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Push  Hill  Park  in  Bush  Hill  Park. 

Stampford  Hill  in  Stamford  Hill 

Theyclan  Bois  in  Theydon  Bois. 
Depsford  in  Deptford. 

31  azostill  in  Maze  Hill. 

Blackhesth  in  Blackheath. 

Woolwich  (A)  in  Woolwich  (Arsenal). 
Bromby  in  Bromley. 

Venge  in  Peuge. 


193,  Zeile  21:  Abscisseu  (statt  Ordinaten)  und 
„ 22:  Ordinaten  (statt  Abscissen). 

500,  unter  dem  Striche:  l Krone  vschwedisch)  — l,ta  Jl  statt  1,25  .//. 

503.  Wiederholung  bei  IV.  Afrika,  Spalte  „ErOffnungsjahrJ:  1856  (statt  I860). 


Zur  Theorie  der  Tarifbildung. 

Von 

E.  Offenberg,  Kegierungsrath. 


Ini  Jahrgang  1890  dieser  Zeitschrift  (S.  1 tV.,  101  ft’.,  911  tf.)  hat 
Herr  Geheimrath  Launhardt  mehrere  sehr  interessante  Artikel  iiber  die 
Theorie  der  Tarifbildung  veroffentlicht,  die  meines  Wissens  bislang  eine 
Besprechung  nieht  gefunden  haben.  Diese  auffallende  Th atsache  ist  wold 
nur  dadurch  zu  erkliiren,  dafs  die  Aufsatze  wegen  ihrer  hochmathema- 
thisclien  Form  fur  den  Laien  theihveise  unverst&ndlich  sind.  Wessen 
Kenntnisse,  wie  das  bei  den  meisten  Niehtteelmikern  der  Fall  scin  diirfte, 
nieht  weit  fiber  die  Gleichungen  ersten  Grades  hinausgelien,  der  mills  auf 
ein  Verstandnifs  der  angestellten  Bereelinungen  verziehten  und  kann  sicli 
nur  mit  den  Schlufsergebnissen  befassen.  Indessen  ist  im  Grunde  doch 
anch  die  Mathematik  nur  eine  Form  des  Dcnkens  und  auch  deren  Ergeb- 
nisse  kbnnen  auf  Grund  der  allgenieinen  Denkgesetze  einer  Naehpriifuiig 
nnterzogen  werden,  ohne  dafs  auf  den  Beweisgang  ini  Einzelnen  zuriick- 
gegriflfen  werden  mfifste. 

Bekanntlich  kann  man  mit  strong  mathematisehen  Formeln  beweisen, 
dafs  1=2  ist,  und  wenn  auch  der  Laie  vielleieht  fur  den  Augenblick  nieht 
angeben  kann.  wo  der  Fehler  steckt,  so  darf  er  doch  getrost  behaupten, 
ciafs  das  Resultat  falscb  sei.  In  gleicher  Wcise  kann  man  auch  aus  den 
Sehlussen,  welche  Launhardt  aus  seinen  Bereelinungen  zieht,  sofern  sie 
mit  anderweiten  Beobachtungen  nieht  ubereinstimmen,  naehweisen,  dafs 
in  der  Reehnung  irgendwo  ein  Fehler  steeken  niiisse. 

Ein  sehlagendes  Beispiel  hierfur  aus  einem  anderen  Launhardt  \sehen 
Werke,  seiner  „Theorie  des  Trassirens“,  moge  bier  Platz  finden: 

Die  Anlagekosten  einer  Balm  stehen  in  einer  gewissen  Weehsel- 
beziehung  zu  den  Betriebskosten.  Wenn  es  gilt,  zwei  Ortc,  die  dureh 
eine  flaehe  Mulde  getrennt  sind,  mit  einer  Eisenbahn  zu  verbinden,  so 
baut  inan  am  billigsten,  wenn  man  die  Balm  einfach  der  Gelandebildung 
folgen  lafst,  Dann  hat  aber  spiiter  jeder  Zug  das  verlorene  Gefiille  zu 
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uberwinden,  mithin  erhbhen  sicli  die,  Betriebskosten.  Schuttet  man  um- 
gekehrt  in  der  Mulde  einen  Damm  auf  bis  zur  Horizontalen,  so  steigen 
die  Anlage-,  aber  fallen  die  Betriebskosten.  Launhardt  berechnet  nun 
(Theorie  des  Trassirens  S.  10)  des  Genaueren  die  giinstigste  HOhe  des 
Anlagekapitals  und  kommt  zu  deni  Ergebnisse,  dal’s  cine  Privatbahn 
auders  verfahren  werde  als  eine  nach  gemeinwirthschaftlichen  Grunds&tzen 
verwaltete  Bakn,  und  dais  das  gemeinwirthschaftlich  giinstigste  Verhaltnils 
niemals  seitens  einer  Privatbahn  zur  Anwendung  kommen  werde.  Gliick- 
licherweise  gicbt  er  fur  seine  mathematisch  erwiesenen  Siitze  ein  konkretes 
Beispiel.  Er  behauptet: 

Worm  nach  gemeinwirthschaftlichen  Grunds&tzen  fur  eine  bestimmte 
Strecke  mit  einem  Verkehre  von  800000  t bei  einem  Frachtsatze  von 
0,04  m fur  das  Tonnenkilometer  und  einem  landesublichen  Zinsfufse  von 
5 pCt.  die  gunstigsten  Anlagekosten  sich  auf  126  500*4?  fur  das  Kilometer 
stellten,  indem  die  Betriebskosten  fur  das  Tonnenkilometer  sich  dabei  auf 
0,022o  M beliefen,  so  wiirde  eine  Privatbahn  ini  gleiclien  Falle  nur  80000  m 
fur  das  Kilometer  anwenden.  obgleich  sich  dabei  die  Betriebskosten  auf 
0,0275  fur  das  Tonnenkilometer  erhbhten.  Denn  die  Privatbahn  verdiene 
in  diesem  Falle  jahrlich  800000  (0,04  —0, 0275)  = 10  000  M oder  12V2  pCt. 
iln  •es  Anlagekapitals,  die  gemeinwirthschaftlich  angelegte  Balm  dagegen 
zwar  800  000  (0,04  — 0,0229)  = 13  680  m.  Indessen  maclie  das  nur  10,8  pCt. 
des  Anlagekapitals. 

Das  ist  offenbar  unrichtig.  Augenscheinlich  verwechselt  Launhardt 
irgendwo  in  seiner  Kechnung  das  Anlagekapital  einer  bestimmten  Strecke 
mit  deni  Aktienkapitale  einer  Privatgesellschaft;  aber  beide  decken  sich 
durchaus  nicht. 

Bekanntlich  baut  wold  kaum  eine  Privatbahn  lediglich  mit  eigenem 
Kapitale.  VVohl  alle  geben  Obligationen  aus.  Wenn  nun  eine  Privatbahn 
vor  der  Wahl  steht,  ob  sie  80  000  m fur  das  KilometeV  anleihen  und 
damit  10000  m verdienen,  oder  ob  sie  126  500  m anleihen  und  damit 
13  680  m verdienen  soil,  so  wird  sie  sich  unter  normalen  Umstiinden 
offenbar  zu  der  hoheren  Anleihe  entschliefsen.  Denn  im  ersten  Falle  be- 
lauft  sich  ihr  Reinverdienst  nach  Abzug  der  Anleihezinsen  auf  10000 — ^1000 
= 6 000  My  im  letzteren  Falle  auf  13  680 — 6 325  = 7 355  m.  Kurz  eine 
Privatbahn  wird  im  ureigensten  Interesse  genau  so  bauen,  wie  eine  gemein- 
wirthschaftlich  geleitete,  und  wenn  Launhardt  mathematisch  das  Gegen- 
theil  berechnet,  so  kann  man  ruhig  behaupten,  dafs  die  Hecknung  falsch 
sei,  ohne  angeben  zu  kOnnen,  wo  der  Felder  steckt. 

(mmerhin  habe  ich  aus  dem  Falle  entnommen,  dafs  man  auch  gegen- 
llber  der  hoheren  Mathematik  nicht  ohne  Weiteres  die  Waffen  zu  strecken 


Digitized  by  Google 


Zur  Theorie  der  Tarifbildung. 


3 


braucht  und  bei  naherer  Durchsicht  der  Launhardt’schen  Aufsatze  fiber 
die  Theorie  der  Tarifbildung  habe  ieh  denn  auch  namentlieh  in  den  all- 
gemeiueren  Ausffihrungen  des  ersten  Theils  Manches  gefunden,  was  nieines 
Eraehtens  nieht  nnwidersproehen  bleiben  dart. 

I. 

Launhardt  bat  sich  zur  Aufgabe  gestellt,  ffir  Deutschland,  in  welehom 
ja  dem  Wesentlichen  naeli  das  Staatsbahnsystem  zur  Durchffihrung  ge- 
langt  ist,  theoretisch  die  richtigste  Art  der  Tarifbildung  zu  ermitteln. 
Yon  der  Eintheilung  ausgehend,  dafs  die  Tarifbildung  entweder  nach  dem 
gemeinwirthschaftlichen,  oder  nach  dem  privatwirthschaftlichen  oder  nach 
dem  Gebfihrenprinzipe  erfolgen  konne.  erortert  er  in  deni  ersten  Theile 
seines  Aufsatzes  die  gemeinwirthschaftlich,  im  zweiten  Theile  die  privat- 
wirthschaftlich  gfinstigste  Tarifbildung,  wahrend  er  auf  das  Gebfihren- 
prinzip  nieht  weiter  eingeht.  In  einem  dritten  Theile  hat  er  sich  dann 
<ies  Eingehenderen  mit  den  Personentarifen  befafst.. 

Er  koinint  zu  dem  Ergebnisse,  dafs  nach  dem  gemeinwirthschaftlichen 
Grundsatze  die  einzig  richtige  Tarifirung  die  sei,  bei  welcher  die  Fracht 
auf  die  Betriebskosten  festgestellt  werde.  Da  dann  indessen  die  Hasten 
fur  die  Anlageverzinsung  und  die  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Bahn, 
welche  er  nieht  zu  den  Betriebskosten  gerechnet  wissen  will,  in  anderer 
Weise,  also  etwa  durch  direkte  Steuern  aufgebracht  werden  mfifsten.  so 
sei  bei  der  derzeitigen  I.age  des  Staatshaushaltes  an  die  Einffihrung  dieses 
gemeinwirthschaftlich  gfinstigsten  Tarifes  nieht  zu  denken.  Man  mfisse 
daher  auf  die  Vortheile  dieses  Tarifes  verzichten  und  die  Tarifirung  nach 
dem  privatwirthschaftlichen  Grundsatze  einrichten.  Denn  da  die  Bahneu 
im  Staatsbesitze  seien,  so  komme  der  Ueberschufs  wieder  der  Allgemein- 
heit  zu  Gute  und  wenn  hierbei  auch  nieht  der  theoretisch  grfifstmfigliche 
Nutzen  erzielt  werde,  so  werde  doch  das  praktisch  mogliche  hochste  Mats 
desselben  erreicht.  Als  den  in  privatwirthschaftlichen  Sinne  gfinstigsten 
Tarif  ermittelt  Launhardt  einen  Tarif  mit  fallenden  Sfitzen. 

Des  Weiteren  berechnet  er,  dafs  bei  Annahme  seines  gemeinwirth- 
schaftlich richtigsten  Tarifes  der  Volks wohlstand  jlihrlich  uni  115  Mil- 
lionen  M zunehmen  werde.  Dagegen  scheint  er  sich  in  dieser  Beziehung 
von  der  Einffihrung  seines  als  privatwirthschaftlich  gfinstigsten  hezeich- 
neten  Tarifes  nieht  viel  zu  versprechen,  da  die  jetzigen  Sfitze  schon  viel- 
fach  unter  jenen  Tar  if. sfitzen  normirt  seien. 

Launhardt  verzichtet  also  lediglich  aus  finanztechnischen  Griinden 
auf  eine  jahrliche  Vermehrung  des  Volkswohlstandes  um  den  Betrag  von 
115  Millionen  J(.  Nun  ist.  zuzugeben,  dafs  die  Summe  von  115  Millionen 

l* 


4 


Zur  Theorie  der  Tarifbildung. 


kein  Betrag  ist,  wegen  (lessen  man  die  ganzen  Etatverhiiltnisse  auf  den 
Kopf  stellen  diirfte.  Aber  grofs  genug  bleibt  sie  doch  noch  immer,  um 
die  ernstliche  Erwagung  zu  erheischen,  ob  deun  nicht  durch  irgend  welche 
Tarifgestaltung  in  der  Richtung  dieses  gemeinwirthschaftlich  so  gunstigen 
Tarifes  wenigstens  ein  Theil  jener  Summe  gerettet  werden  kfmnte.  Ich 
glaube  nicht,  dafs  Herr  Engel  und  andere  Tarifsturmer  sieh  einfach  mit 
finanztechnischen  Rucksichten  abspeisen  lassen  warden,  wenn  sie  uberhaupt 
die  Launhardt'schen  Darlegungcn  kiuinten. 

Indessen  miissen  gegen  die  Richtigkeit  der  letzteren  recht  erhebliche 
Bedenken  geltend  gemacht  werden.  Freilich  fallen  dieselben  zum  Theil 
weniger  Launhardt  zur  Last,  als  der  landlaufigen  Auffassung,  der  er  viel- 
fach  ohne  genauere  Prufung  gefolgt  ist. 


II. 

Es  untcrliegt  keinem  Zweifel,  dafs  als  wirthschaftlich  vortheilhaft 
jeder  Transport  anzusehen  ist,  bei  dein  die  (lurch  den  Transport  erzielte 
Werthverinehrnng  die  auf  ihn  verwandten  Kosten  ubersteigt.  Der  beste 
Tarif  ist  also  der,  der  die  Ausfuhrung  aller  wirthschaftlich  vortheilhaften 
Transporte  ermoglicht.  Aber  mufs  deswegen  der  Tarif  auf  die  Selbst- 
kosten  gestellt  werden? 

Hier  die  Launhardt’sche  Beweisfuhrung : 

„Sind  die  Betriebskosten,  welche  der  Eiscnbahnverwaltung  aus  der 
Versendung  einer  Gutereinheit  auf  eine  bestimmte  Entfernung  erwachsen 
= B,  und  wild  dafiir  eine  Fracht = F erhoben,  so  gewinnt  die  Balm  an 
dieser  Gutereinheit  einen  Betriebsiiborschufs  N = F — B.  Wird  jetzt  die 
Fracht  uni  einen  kleinen  Betrag  d F herabgesetzt,  so  vermindert  sich  der 
Betriebsiiberschufs  der  Eisenbahn  um  diese  Grofse,  wiihrend  der  Empfanger 
oder  der  Versender  des  Gutes  oder  auch  beide  zusammen  nach  irgend 

welchen  Theilmigsverhaltnissen  genau  den  gleiehen  Betrag  gewinnen 

sodafs  vom  gemeinwirthschaftlichen  Standpunkte  die  Herabsetzung  der 
Fracht  fur  diese  Gutereinheit  gleichgultig  ist.  Allein  die  in  Folge  der 
Krachtermafsigung  tur  den  Empfanger  des  Gutes  entstehende  Vermin- 

derung  des  Guterpreises  ruft  eine  vermehrte  Nachfrage  hervor Die 

Herabsetzung  der  Fracht  um  den  Betrag  d F hat  denn  eine  Vermehrung 
der  friiher  zur  Versendung  gekommenen  Gutermenge  y um  irgend  welchen 
kleinen  Betrag  d y zur  Folge.  Der  Empfanger  des  Gutes  macht  an  diesem 
Mehrbezuge  d y keinen  Gewinn,  denn  er  bezahlt  genau  das  datur,  was 
er  ilirn  werth  ist,  und  er  wurde  ihn  nicht  genommen  haben,  wenn  der 

Preis  um  d F holier  geblieben  ware Aber  die  F rachterm&fsigung 

hat  einen  anderen  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  zur  Folge,  welcher 
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nnter  alien  Umstanden  eintritt,  solange  die  ermafsigte  Fraeht.  noch  holier 
als  die  Selbstkosten  des  Betriebes  bJeibt.  Es  ist  dies  der  Betriebsuber- 
schufs  an  dem  durch  die  Frachtherabsetzung  neu  geweckten  Verkehre. 
Die  ganze  aus  der  Herabsetzung  der  Fraeht  entstehende  Erhdhung  des 
gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  bestelit  sonach  aus  dem  an  dem  neu 
geweckten  Verkehre  gewonuenen  Betriebsuberschusse.w 

0 

Daraus  wird  dann  gefolgert: 

^dafs  der  hochste  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Eisenbahuen 
(nur)  durch  Feststellung  der  Fraeht  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebs  er- 
reicht  wird.“ 

Offenbar  liegt  hier  ein  gewaltiger  Sprung  in  der  Beweisfuhrung  vor. 
Der  bisherige  Verkehr  war  doeh  trotz  der  hbheren  Frachten  moglieh.  Fur 
den  neuen  Verkehr  bedarf  es  freilich  einer  Herabsetzung  der  Tarife.  Wes- 
halb  die  letztere  aber  auf  den  alten  Verkehr  ausgedelmt  werden  rnufste, 
ist  in  keiner  Weise  ersiehtlich.  Man  wird  vielleieht  entgegenhalten,  dafs 
eine  solche  Mafsregel  praktiseh  nieht  durehfiihrbar  sei.  Nun!  Hier  ist 
einstweilen  von  Theorie  und  nieht.  von  Praxis  die  Rede.  Etwas  Vollkom- 
menes  kbnnen  wir  auf  Erden  ja  iiberhaupt  nieht  schaffen,  und  so  werden 
wir  mit  keinem  Tarife  jemals  den  theoretisch  hOehstmoglichen  Nutzen  er- 
reiehen.  erst  reeht  nieht  mit  einem  festen  Tarife  in  Hohe  der  angebliehen 
Selbstkosten,  die  sieh  ja  gar  nieht  ermitteln  lassen,  wie  unten  noeh  gezeigt 
werden  wird. 

Uebrigens  war  es  von  jeher  Bestreben  der  Bahnverwaltungen,  unter 
Aufreehterhaltung  der  bestehenden  Tarife  dem  neuen  Verkehre  billigere 
Satze  zn  verschaffen,  und  die  Praxis  hat  zu  dem  Zweek  bereits  ein  Ileer 
von  Mitteln  ersonnen.  Dahin  z&hlt  zunkchst.  eine  umfangreiche  Giiter- 
klassifikation,  dann  die  Einfuhrung  zahlreieher  Ausnahmetarife,  Differential- 
tarife,  Exporttarife,  Rabatttarife  und  in  letzter  Linie  der  verponten  Re- 
faktien.  Sie  alle  zielen  darauf  ab,  unter  Schonung  der  bisherigen  Ein- 
nahraen  alle  wirthschaftlieh  noeh  vortheilhaften  Transporte  der  Balm  zu- 
zuffihren.  Denkt  man  sieh  dieses  System  von  Persftnlichkeiten  mit  un- 
gewdhnlichem  Scharfblicke  und  von  unbezweifelter  Unparteilichkeit,  denen 
nur  die  Hebung  des  Gemeinwohles  am  Herzen  lage,  nach  Thunliehkeit. 
venollkommnet,  so  ist  nieht  abzusehen,  wie  der  wirthschaftliche  Nutzen 
bei  irgend  einem  anderen  Tarifsysteme  grOfser  sein  kfmnte.  Der  Unter- 
schied  zwisehen  diesem  Systeme  und  dem  Launhardt’schen  ist  nur  der, 
dafs  nach  diesem  der  Vortheil  der  Bahnverwaltung,  nach  dem  Launhardt- 
sf-hen  den  Verkehrsinteressenten  zufallt,  was  er  ja  als  gemein wirthschaft- 
lieh gleiehgultig  bezeichnet.  Es  giebt  in  diesem  Sinne  eine  ganze  Menge 
Reraeinwirthsehaftlich  gleich  giinstiger  Tarifbildungen,  und  auch  der  Tarif 
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einer  rein  privatwirtschaftlich  verwalteten  Balm  kounte  theoretisch  sehr 
wohl  diese  gunstigste  Gestaltung  zeigen.  Keineswegs  aber  ist  es  zur  Er- 
zielung  des  hdchsten  wirthschaftlichen  Nutzens  erforderlich,  auf  die  Ver- 
zinsung  des  Anlagekapitals  zu  verzicbten. 

III. 

Der  Launkardt'sche  Tarif  in  Hohe  der  Selbstkosten  hat  augenschein- 
iich,  wenn  auch  unbewufst,  gar  nicht  den  Zweck,  die  Selbstkosten  zu 
decken,  sondern  es  ist  im  Grunde  nur  ein  Prohibit.i vzoll  zur  Fernhaltung 
wirthschaftlich  nicht  vortheilhafter  Transporte.  Streng  genommen  konnte 
man  nach  der  Launhardt’schen  Theorie  von  der  Erhebung  eines  Fracht- 
satzes  vollig  absehen,  wenn  man  nur  in  anderer  Weise,  etwa  (lurch  hohe 
Strafen,  Sachverst&ndigenkommissionen  oder  durch  irgendwelche  noch  neu 
zu  erfindende  Mittel  dafur  Sorgo  triige,  dafs  unwirthschaftliche  Transporte 
nicht  beansprucht  wurden. 

Die  Festsetzung  der  Fracht  auf  die  Selbstkosten  ist  aber  nicht  ein- 
mal  das  stets  riclitige  Mittel,  den  hochsten  gemein wirthschaftlichen  Nutzen 
herbeizufuhren. 

Ich  mufs  hierbei  etwas  naher  auf  die  eigenthumlichen  Anschauungen 
Launhardt’s  fiber  gewisse  wirthschaftliche  VorgUnge  eingehen.  Er  he- 
hauptet  (S.  5): 

„Die  gauze  aus  der  Herabsetzung  der  Fracht  entstehende  ErhOhung 
des  gemein  wirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen  besteht  aus  dem 
an  dem  neu  geweckten  Verkehre  gewonnenen  Betriebsuberschusse.M 

Seinen  Beweis  hierfur  habe  ich  schon  oben  wOrtlich  angefuhrt.  Ver- 
sender  und  Empfanger  machen  danach  an  den  neu  zur  Versenduug  ge- 
langenden  Giitern  keineu  Gewinn. 

„Emtionis  et.  venditionis  est  invicem  se  circumscribere.  Wesen  und 
Endziel  des  Handels  ist  es,  sich  gegenseitig  zu  ubervortheilen.w  An  diese 
etwas  vorsundfluthliche  Auffassuug  der  Pandekten  wird  man  unwillkurlich 
erinnert,  wenn  man  die  obigen  Ausfiihrungen  liest.  Als  wenn  es  — von 
den  paar  Betrugs-  und  anderen  Ausnahmefallen  abgesehen  — im  Leben 
irgend  ein  Geschaft,  einen  Kauf,  einen  Tausch  u.  s.  w.  giibe,  bei  dem 
nicht  beide  Theile  gewinnen.  Wenn  A 3 Schimmel  und  1 Happen  hat, 
jedes  Pferd  1000  M werth,  und  B 3 Happen  und  1 Schimmel  in  gleiehem 
Wert  he  und  sie  tauschen  nun  den  1 Rappen  und  den  1 Schimmel  gegen 
einander  aus,  so  hat  jeder  jetzt  ein  Viergespann,  welches  als  solches  viel- 
leicht  50(X)  M werth  ist.  Keiner  von  beiden  hat  also  den  anderen  iiber- 
vort lieilt^  und  docli  hat  jeder  bei  dem  Geschafte  einen  Gewinn  gemaeht. 
Genau  so  verhiilt  es  sich  der  Hegel  nach  bei  jedem  anderen  Geschafte. 
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Ja  es  ist  geradezu  Voraussetzuug  eines  jeden  Gesckfiftsabsehlusses,  dafs 
jeder  der  Vertragsekliefsenden  dabei  zu  gewinnen  hofft.  Die  F&lle,  wo 
der  eine  oder  der  andere  sick  dabei  tfiuscht,  oder  gar  alle  beide,  was 
auch  vorkommen  kann,  sind  so  in  der  Minderzahl,  dafs  sie  nicht  in 
Betracht  kommen. 

Es  ist  also  nicht  wahr,  dafs  die  aus  einer  Frachtherabsetzung  ent- 
stehende  Erhohung  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  nur  in  dem  an 
deno  nenen  Verkehre  gewonnenen  Betriebsuberschusse  besteht,  vielmehr 
kommt  aafserdem  nock  der  Gewinn  der  siimmtlicken  Empfiinger  und  der 
sammtlichen  Yersender  kinzu.  Daraus  folgt,  dafs  mdglicher  Weise  ein 
Transport  gemeinwirthschaftlich  nock  vortheilhaft  sein  kann,  wenngleick 
er  eine  Fracht  in  H5he  der  Selbstkosten  nicht  zu  tragen  vermag. 

Bezeichnet  man  den  Mindest gewinn,  (lurch  den  erst  der  Versender 
sich  zu  einem  Geschfiftsabschlufs  bewegen  liifst,  mit  g,  und  den  Mindest- 
gewinn  des  Empfangers  im  gleichen  Sinue  mit  g2,  so  findet  noch  eine 
Erhohung  des  Volkswohlstandes  statt,  wenn  auch  die  Bahn  mit  der  Fracht 
bis  zum  Betrago  von  g,  -f  g*  unter  die  Selbstkosten  hinuntergelien  mufs, 
um  den  Transport,  zu  ermoglichen.  Nun  ist  zu  beachten,  dafs  der  Mindest- 
gewinn,  der  erst  zu  einem  Gesch&ftsabschlusse  veranlafst,  in  wirthschaftlich 
zurfickstehenden  Gegenden  erheblich  hoher  ist,  als  in  handelsbelebteu,  in 
denen  der  Grundsatz  „kleiner  Gewinn  und  grofser  Umschlag“  1 angst  als 
Handelsprinzip  Durchfuhrung  gefuuden  hat.  Daher  kann  es  kommen,  dafs 
eine  Bahn,  welclie  eine  Gegend  erst  aufschliefst,  auch  gegenwartig  schon 
von  Vortheil  fur  den  Gesammtwohlstand  sein  kann,  obgleich  die  Betriebs- 
kosten  noch  nicht  gedeckt  werden  konnen. 

Auf  dem  gleichen  Grunde  beruht  es,  dafs  es  auch  theoretisch  ge- 
rechtfertigt  ist,  wenn  bei  Chausseen  von  einem  Chausseegelde  abgesehen 
wird,  da  auch  die  kleinste  derartige  Abgabe  eine  Menge  von  gemein- 
wirthschaftlich noch  vortheilhaften  Transporten  verhindern  wiirde.  Die 
Launhardt’schen  Ausfuhrungen  fiber  das  Chausseegeld  (S.  28)  konnen 
daher  nur  in  beschranktem  Mafse  als  richtig  anerkannt  werden. 

IV. 

Launhardt  verlangt,  oder  stellt,  es  wenigstens  als  das  gemeinwirth- 
schaftlich Gfinstigste  dar,  dafs  die  Fracht  auf  die  Hfihe  der  Betriebskosten 
gestellt  werde,  zu  denen  er  die  Kosten  der  Anlageverzinsung  und  der 
Bahnunterkaltung  und  Bewachung  nicht  rechnet.  Er  folgt  darin  der  ver- 
breiteten  Auffassung,  welche  in  dieser  Weise  die  mit  dem  Verkehre 
wachsenden  Kosten  von  denjenigen  scheiden  will,  welche  von  dessen  Hoke 
angeblich  unabhfingig  sind. 
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Diese  Trennung  fuhrt  leicht  zu  Mifsverstiindnissen.  Kosten,  welche 
von  der  Hohe  des  Verkehres  vollig  unabh&ngig  w&ren,  giebt  es  bei  der 
Eisenbahnverwaltung  fiberhaupt  kaum.  Namentlich  steigen  und  fallen 
auch  die  Kosten  der  Anlageverzinsung  und  der  Bahnunterhaltung  ebenso 
gut  mit  dem  Verkehre,  wie  die  iibrigen  Kosten,  wenngleich  damit  auch 
nicht  gesagt  werden  soil,  dafs  sie  mit  ihm  gleichen  Sehritt  hielten.  Frei- 
lich  darf  man  nicht  eine  einzelne  verkehrsarme  Strecke  herausgreifen,  um 
sich  dessen  klar  zu  werden.  Hier  kann  in  der  That  der  Verkehr  schein- 
bar  in  das  Ungemessene  wachsen,  ohne  dafs  die  Anlage-  und  Be- 
wachungskosten  irgendwie  beeinflufst  wurden.  Fafst  man  aber  eine  stark 
belastete  Strecke  ins  Auge,  so  sielit  man,  dafs  die  Steigerung  des  Ver- 
kehrs  ohne  Ruckwirkung  auf  diese  Kosten  sehr  bald  ihre  Grenze  hat. 
Da  kann  eine  kleine  Vermeil  rung  der  Transporte  die  Einfuhrung  des 
Nachtdjenstes,  die  Herstellung  grofser  Bahnbofsumbauten,  die  Anlage 
zweiter,  oder  gar  dritter,  vierter  Geleise  erheischen.  Umgekehrt  ist  es 
denkbar,  dafs  bei  stark  sinkendem  Verkehre  der  Nachtdienst  wieder  auf- 
gehoben  wink  dafs  Nebengeleise  aufser  Betrieb  kommen,  und  der  dazu 
gehOrige  Grund  und  Boden  wieder  veraussert  wird,  sodafs  nicht  nur  die 
Bahnbewachungskosten,  sondern  auch  die  Anlagekosten  sich  erheblich 
vermindern. 

Kurz  es  ist  ganz  unmoglich,  diese  Kosten  von  den  iibrigen  voll- 
standig  zu  trennen.  Bahndamm  und  rollendes  Material  gehoren  zu  einander, 
wie  der  feste  Dampfcylinder  und  der  bewegliche  Kolben:  sie  bilden  eine 
einheitliche  Maschine. 

Ein  schlagendes  Beispiel  hierffir  liefern  Launhardt’s  eigeue,  allerdings 
im  entgegengesetzten  Sinne  gemachten  Ausfiihrungen  im  dritten  Theile 
seines  Aufsatzes.  Er  ermittelt  hier  die  angeblieh  von  der  Verkehrsmenge 
abbiingigen  Kosten  nach  den  statistischen  Angaben  fiber  das  Ergebnifs 
der  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jalire  1884/85  auf  241)  Millionen  Mark 
und  bezeichnet  den  Rest  der  Betriebsausgaben  (die  Kosten  der  Anlagever- 
zinsung werden  uberhaupt  nicht  in  Betracht  gezogen)  mit  130  Millionen  Mark 
als  die  von  der  Hohe  des  Verkehrs  unabhangigen  Ausgaben.  Diese  letzteren 
vertheilt  er  dann  als  sogenannte  Betriebskonstante  auf  das  Kilometer 
Betriebslange,  wobei  er  als  Durchschnitt  ffir  die  gesammten  preufsischen 
Staatsbahnen  den  Betrag  von  0 540  m findet,  flNatfirlich“,  setzt  er  liinzu, 
„zeigen  sich  in  den  verschiedenen  Direktionsbezirken  nicht  unerhebliche 
Aliweichungen  von  diesem  Durchschnittssatze." 

Ich  babe  nun  genau  nach  den  Launhardt’schen  Gruudsatzeu  die 
sogenanuten  Betriebskoustanten  ffir  die  einzelnen  Direktionsbezirke  in  der 
nachstehenden  Tabelle  zusammengestellt,  zur  Vergleichung  dabei  aber  die 
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dorchscbnittiichen  Einnahmen  fur  das  Kilometer  Betriebslange  in  der 
ersten  Kolonne  aufgeftihrt: 


Direktionsbezirk 

Verkehrsein-  ! 
nahme  auf  das 
km  mittlerer 
Betriebslange 
M 

Betriebs- 
konstaute 
eines  km 
M 

Bromberg  . . . . 

15452 

3811 

Berlin 

28804 

5 706 

Frankfurt  a.  M.  . . 

31  560 

6 606 

Magdeburg  . . . . 

38  243 

6 801 

Koln  (linksrh.)  . . 

40  252 

7 399 

Erfurt 

35  534 

7 654 

Koln  (rechtsrh.)  . . 

42  836 

7 219 

Hannover 

42  983 

7 393 

Elberfeld 

49  846 

9 881 

Anmerkung.  Die  Zahlen  in  Spalte  I , sind  in  der  Weise  ermittelt,  dafs  die 
Betriebseinnabmen  S.  128  uud  129  des  Betriebsberichtes  fiir  1884/85  durch  die  Zahl 
der  Kilometer  mittlerer  Betriebslange  (8.  107  Sp.  19)  dividirt  sind;  die  Zahlen  der 
Spalte  II  in  der  Weise.  dafs  zundchst  von  den  gesammten  Betriebsausgaben  S.  204  ff. 
jedesmal  letzte  Spalte)  die  Suinmen  nachstehender  Betrage:  a)  der  letzten  Spalte  der 
Tabelle  I,  Seite  914  des  Archivs  Jahrgang  1890,  b)  der  Spalte  38  auf  Scite  299  des 
Betriebsberichtes  fiir  1884/88  nnd  c)  10  Prozent  des  Betrages  unter  b abgezogeu 
sind  und  der  Rest  durch  die  Zahl  der  Kilometer  mittlerer  Betriebslange  dividirt  ist. 
\Vergl.  Archiv  S.  928).  Die  Strecken  der  Direktionsbezirke  Breslau  und  Altona, 
welche  erst,  in  dem  Berichtsjahre  in  den  Betrieb  der  Staatseisenbnhnverwaltung  ge- 
kommen  sind,  sind  wegen  der  ganz  anders  liegenden  Verhaltnisse  nicht  berilck- 
sichtigt. 

A'aturlich  wirken  auf  (lie  verschiedenartigo  HOhe  der  Betriebs- 
konstante  die  verschiedensten  Ursuehen  ein.  Aber  unter  diesen  Ur  sac  hen 
seheint  doch  die  Vers(diiedenartigkeit  der  Verkehrsstarke  weitaus  den 
ersten  Rang  einzunehmen. 

Leider  vermag  ich  mangels  geniigenden  Materials  eine  gleiehe  Ueber- 
sieht  fiber  die  Hfthe  des  Anlagekapitals  nicht  zu  geben. 

Das  Steigen  und  Fallen  der  Kosten  des  Eisenbahnverkehrs  ist  ein 
eigenthumliches.  Es  giebt  fast  keine  Kosten,  die  vom  Verkehre  vfillig 
unabhangig  wtiren,  es  giebt  aber  aucli  keine,  die  mit  ihm  gleichen  Schritt 
hielten,  oder  auch  nur  mit  seiner  Veriinderung  sich  unbedingt  auch  ver- 
anderten.  Die  Ausgaben  wachsen  sammtlich  sprungweise.  Doch  auch 
diese  Sprfinge  sind  keineswegs  regelm&fsig;  sie  sind  bei  einzelnen  Aus- 
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gaben  recht  klein,  I>ei  andercn  sehr  grofs.  Bis  zu  200  Zentner  gehen  in 
einen  Doppelwageu,  60  Wagen  in  einen  Zug  und  50  bis  60  Ziige  tiiglieh 
kann  man  zur  Noth  vielleicht  auf  einer  eingleisigen  Strecke  beffirdern. 
Bis  zu  dieseu  Grenzen  tritt  eine  Vermehrung  der  entsprechenden  Kosten 
kaum  ein.  1st  diese  Greuze  aber  erreicht,  dann  kann.  wens  man  so  sagen 
will,  1 Zentner  die  Anlage  eines  neuen  Gleises  erforderlich  mac  hen. 
A priori  lassen  sicli  somit  die  Selbstkosten  eines  bestimmten  Transportes 
uberhaupt  nicht  ermitteln.  Derselbe  Transport,  welcher  heute  so  gut  wie 
umsonst  geleistet  werden  kann,  erheiseht  morgen  vielleicht  eine  Ausgabe 
von  mehrereu  Tausend  Mark. 

Unmdglich  kann  das  Leben  auf  solche  Verschiedenheiten  Riicksicht 
nehmeu;  es  beobachtet  vielmehr  nur  Durchschnittssfttze,  und  theilt  alle 
Ausgaben,  je  nachdem  ihr  sprungweises  Wachsen  nur  in  grofsen  Perioden 
erfolgt'oder  mehr  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  Schritt  zu  halten  seheint, 
in  die  festen  Ausgaben  und  die  beweglichen"  Ausgaben,  die  letzteren  als 
die  Selbstkosten  im  engeren  Sinne  betrachtend.  Man  vergleiche  hieruber 
die  treffenden  Ausfuhrungen  von  Ulrich,  Eisenbahntarifwesen  § 15.  Wenn 
aber  dieser  Schriftsteller  den  festen  Kosten  3 4 aller  Ausgaben  zuweist, 
so  seheint  das  entschieden  zu  hoch  zu  sein.  was  sclion  daraus  hervorgeht, 
dafs  auch  er  die  Kosten  der  Aulageverzinsung  ganz  zu  den  festen  Kosten 
rechnet. 


Es  handelt  sich,  wie  nochraals  betont  werden  mufs,  nur  urn  Durch- 
schnittssatze.  Fur  jede  Art  der  Ausgabe  giebt  es  ein  lntensitatsmaximum. 
Der  auf  den  einzelnen  Transport  entfallende  Antheil  der  betretfenden  Aus- 
gabe wird  immer  kleiner.  je  grofser  die  Anzahl  der  Transports  wird,  bis 
das  lntensitatsmaximum  erreicht  ist.  Bis  dahin  kftnnen  die  betreffenden 
Ausgaben  als  von  der  Hohe  des  Verkehrs  unabhangig,  als  feste  Ausgabe 
betrachtet  werden.  Steigt  der  Verkehr  noch  mehr,  so  macht  die  Ausgabe 
einen  Sprung  vorwarts.  Damit  steigt  zunachst  auch  der  auf  jeden  einzelnen 
Transport  entfallende  Antheil,  urn  mit  der  weiteren  Steigerung  des  Verkehrs 
bis  zuin  nachsten  lntensitatsmaximum  wieder  abzunehmen. 

Sobald  die  Mdglichkeit  vorliegt,  dafs  das  lntensitatsmaximum  fiber- 
schritten  wird,  konnen  wir  die  betreffende  Ausgabe  nicht  mehr  als  vom 
Verkehre  ganz  unabhangig  ansehen:  wir  mussen  vielmehr  einen  Theil  der 
Kosten  zu  den  beweglichen  rechnen. 

Mit  den  durchschnittliehen  Kosten  der  Aulageverzinsung  und  Bahn- 
bewachung  und  -Vnterhaltung  verhS.lt  es  sich  aber  nicht  anders.  Bei 
schwach  besetzten  Linien  wird  es  recht  lange  dauern,  bis  einraal  das  In- 
tensitStsmaximum  erreicht  ist.  Man  wird  also  versucht  sein,  die  Mbg- 
lichkeit  der  Steigerung  dieser  Kosten  ganz  aufser  Betraeht  zu  lassen  und 
sie  ganz  zu  den  festen,  vom  Verkehr  unahhangigen  zu  rechnen.  In  sehr 
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lebhaften  Gegeuden  aber  wird  die  Grenze  des  Intensitatsmaximums  bald 
hier  bald  dort  erreicht.  Die  VergrOfserung  des  Anlagekapitals  auch  ohne 
Verlangerung  der  Linieu  wird  zu  einer  allj&hrlich  wiederkehrenden  Noth- 
wendigkeit,  und  man  kann  nicht  umhin,  einen  grossen  Theil  dieser  Kosten 
mit  zu  den  beweglichen  zu  rechnen. 

Demnaeh  lafst  sieh  eine  feste  Verhaltnifszahl  zwischen  den  festen 
und  beweglichen  Kosten  nicht  geben.  Nur  der  Satz  ist  festzuhalten,  dais 
bei  steigendem  Verkehre  der  auf  die  veranderlichen  Kosten  zu  rechnende 
Antheil  an  den  Ausgaben  wachst.  Daraus  ergiebt  sich  der  auffallende 
Schlufs,  dafs  bei  schwachem  Verkehre  die  Minim  alsatze  des  Tarifes  mog- 
licher  Weise  niedriger  sein  konnen,  als  bei  starkem  Verkehre,  wahrend 
ini  letzteren  Falle  die  Durchschnittss&tze  naturlich  viel  geringer  sein 
werden.  Zur  Erlauterung  denke  man  sich  den  Fall,  dafs  vor  einem  Flusse 
3 Personen  A,  B und  C stehen,  von  denen  der  A ein  Iuteresse  von  3 .//. 
der  B ein  solehes  von  2 M und  der  C ein  solches  von  1 M an  der  Ueber- 
fahrt  hat,  wahrend  die  Selbstkosten  des  Schiffers  ffir  eine  Fahrt  sich  auf 
6 m belaufen.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs,  wenn  A 3 m und  B 2 M be- 
zahlen,  der  Sehiffer  den  C fur  1 M mitnehmen  kann. 

Wenn  aber  100  A,  100  B und  100  C kommen  und  Ueberfahrt  ver- 
langen,  und  jedesmal  ira  Kahne  nur  5 Personen  Platz  haben,  so  ware  es 
gemeinwirthschaftlich  hochst  unrichtig,  wenn  der  Schiffer  die  100  C beffir- 
dem  wollte.  Denn  diese  haben  an  der  Fahrt  nur  ein  Interesse  von  zu- 
sammen  100  m,  die  Selbstkosten  des  Schiffers  aber  wurden  sich  fur  die 
nothigen  20  Fahrten  auf  120  m belaufen,  sodafs  ein  gemeinwirthschaft- 
licher  Verlust  von  20  m eintreteu  wurde.  Der  Scliiffer  darf  also  bei 
starkem  Verkehre  als  Minimalsatz  nicht  den  Betrag  von  1 M rechnen,  mit 
dem  er  sich  bei  schwachem  Verkehre  begnugen  konnte,  sondern  er  mufs 
den  Minimalsatz  hbher  stellen. 

Man  nennt  ver&nderliche  Selbstkosten  diejenigen,  die  von  der  Hblie 
des  Verkehrs  abhangig  sind.  Nun  ist  aber  die  „Hohe  des  Verkehrsw  ein 
recht  unklarer  Begriff.  Ein  Theil  der  Kosten  ist  lediglich  abhangig  von 
der  Anzahl  der  Transporte,  z.  B.  die  Kosten  fur  den  Druck  und  den 
Verkauf  der  Fahrkarten,  fur  Kartirung  und  Buchung  der  Gutersendungen,  ein 
anderer  Theil  von  dem  Werthe  der  aufgelieferten  Guter  (Entschadigungs- 
betrSge,  Risiko),  wdeder  andere  vom  Gew'ichte  der  Guter  (Auf-  und  Ent- 
ladekosten),  noch  andere  vom  Volumen  (sperrige  Guter).  Vor  allem  aber 
kommt  die  Abhangigkeit  der  Kosten  von  der  Lange  des  Transportweges 
in  Betracht.  Aber  auch  von  mehreren  Ursachen  gleichzeitig  kann  die 
Hohe  der  Kosten  abhangig  sein. 

Wollte  ein  Tarif  alle  diese  Verschiedenheiten  in  Betracht  ziehen,  so 
wurde  er  zu  einem  wahren  Monstrum  von  Durcheinander  werden.  Man 
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hat  sich  daher  darauf  beschrankt,  nur  einige  grofse  Beziehungen  anzu- 
nehmen,  indem  rnan  einerseits  das  Gewicht  und  andererseits  den  von  der 
Gewichtseinheit  durchlaufenen  Weg,  das  Touncnkilometer  (statt  dessen  im 
Personenverkehre  das  Personenkilometer)  als  ausschlaggebend  betrachtet; 
alle  weiteren  Beziehungen  werden  nieht  beachtet. 

Schon  hieraus  geht  hervor,  dafs  diese  reehnerisehen  Selbstkosten  sich 
mit  den  thatsachlichen  nieht  decken,  und  dafs  ein  darauf  gestutzter  Tarif 
gar  nieht  die  Voraussetzungen  hat,  auf  die  Launhardt  seine  Berechnung 
grundet.  Man  glaube  nieht  etvva,  dafs  bei  Annahme  eines  Durchschnitts- 
satzes  die  Felder  sich  ausgleichen.  Im  Gegentheil.  Wenn  z.  B.  die  ver- 
anderlichen  Selbstkosten  der  Balm  je  nach  den  Umstknden  bald  3,  bald 
6 betragen  und  die  Verwaltung  den  Tarif  auf  den  Durchschnitt  von  4 
setzt,  so  verhindert  sie  einerseits  eine  Anzahl  von  Transporten,  die  eine 
Werthvermehrung  von  3 bis  4 verursacht  haben  wurden,  wenngleich  fiir 
sie  die  thatsachlichen  Selbstkosten  nur  3 betragen  batten,  also  gemein- 
wirthschaftlich  vortheilhafte  Transporte;  andererseits  ermOglieht  sie  durch 
einen  solchen  Tarif,  Sendungen  vom  Versendungswerthe  4 bis  5,  obgleich 
die  dafur  aufzuwendenden  Selbstkosten  thatsachlich  5 betragen,  sodafs 
diese  Transporte  als  gemeinwirthschaftlich  unvortheilhaft  zu  betrachten 
sind.  Die  Felder  heben  sich  also  nieht  auf,  sondern  verdoppeln  sich 
geradezu. 

Noch  eins  ist  zu  erw&hnen. 


Die  Eintheilung  der  Kosten  in  feste  und  veranderliche  ist  eine  Fiktion, 
die  ihre  guten  Dienste  thut,  wenn  es  sich  darum  handelt,  von  einem  Etats- 
jalir  zum  anderen  die  durch  die  verhaltnifsmafsig  geringe  Schwankung  in 
der  Frequenz  bediugte  Ver&nderung  in  den  Ausgaben  zu  iiberschlagen. 
Ein  kleiner  Felder  hat  hier  keine  grofse  Bedeutung.  Ganz  anders  dagegen, 
wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Grundlagen  fur  ein  Tarifsystem  zu  ge- 
winnen.  Hier  kann  es  iiufserst  gefahrlich  werden,  wenn  man  vergifst,  dafs 
man  nur  eine  Fiktion  vor  sich  hat  und  keine  Thatsache,  wenn  man  aus 
dem  Umstande,  dafs  die  durchschnittlichen  Kosten  fur  die  Vergangenheit  so 
und  so  viol  betragen  haben,  einfach  schliefst,  dafs  sie  trotz  der  durch  die 
Tarifftnderung  bedingten  Acnderung  in  der  Frequenz  auch  fiir  die  Zukunft 
die  gleichen  bleiben  wurden. 


Was  ferner  vom  einen  Standpunkte  als  veranderlich  anzusehen  ist, 
gilt  von  einem  anderen  als  unbeweglich. 

So  z.  B.  miissen  bei  jeder  Etatsveranschlagung  die  Gehiilter  der 
Zugfuhrer  zu  den  von  der  Hohe  des  Verkehres  abhiingigen  gerechnet 
werden.  Handelt  es  sich  aber  darum,  zu  ermitteln,  welche  Selbstkosten 
durch  die  Ueberfuhrung  eines  Reisenden  in  eine  hohere  Wagenklasse  ent- 
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stehen,  so  wird  man  sie  zu  den  festen  reclmen  mfissen.  da  sie  davon  un- 
abhfingig  sind,  ob  dt*r  Reisende  2.  oder  3.  Klasse  ffihrt. 

Kurz  das  schwankende  Gebilde  der  Selbstkosten  ist  durchaus  un- 
geeignet,  die  alleinige  Grundlage  eines  Tarifes  zu  bilden. 


V. 

Dafs  thatsaehlieh  ein  Tarif  in  HOhe  der  Selbstkosten,  wenn  er  uber- 
baupt  erstellbar  ware,  gegenfiber  dem  derzeitigen  Tarife  cine  gewisse 
Steigerong  der  gesammtwirthschaftliehen  Vortheile  mit  sich  bringen  wurde, 
soli  nicht  in  Abrede  gestellt  werden;  mehr  als  zweifelhaft  erseheint  es 
aber.  ob  die  Steigerung  den  hohen  Betrag  von  115  Miliionen  Mark  fur 
das  Jahr  erreiehen  wurde,  wie  Launhardt  dies  berecbuet.  Er  geht  davon 
aus.  dafs  die  derzeitigen  Tarife  die  Selbstkosten  durchschnittlich  am  das 
21  t fache  uberstiegen.  Auf  Grund  eingehender  Berechnungen  nimmt  er 
an,  dafs  die  Herabsetzung  der  Tarife  auf  die  Selbstkosten  den  Vcrkehr  uni 
50  Prozent  lieben  wurde,  was  eine  Steigerung  des  gemeinwirthschaftlichen 
Kutzens  um  lOProzent  bedeute.  Letzterer  betrage  zur  Zeit  1150  Miliionen 
Mark,  sodafs  sich  als  Nutzen  der  Tarifherabsetzung  obiger  Betrag  von 
115  Miliionen  ergebe.  Da  Launhardt,  wie  oben  gezeigt,  die  Kosten  der 
Anlageverzinsung  und  Bahnbewachung  und  -Unterhaltung  zu  Unrecht  ganz 
von  deu  veranderlichen  Kosten  ausschliefst,  so  mufs  er  natilrlich  als  Betrag 
der  „Selbskosten“  einen  viel  zu  niedrigen  Betrag  erhalten.  Es  ist  also 
nicht  wahr,  dafs  die  derzeitigen  Tarife  durchschiiittlieh  das  2'/a  fache  der 
Selbstkosten  betragen. 

Launhardt  lal’st  ferner  aufser  Acht,  dafs  zur  Zeit  erheblieh  viel  mehr 
Outer  unter  den  Durchschnittsfrachten,  als  fiber  den  Durchschnittsfrachten 
tarifiren.  Nach  dein  Betriebsberichte  fur  die  preufsisehen  Staatsbahnen 
fur  1888/89  betrug  die  durchschnittliche  Einnahme  ffir  ein  tkm  3,si  ■$.  Aber 
von  den  im  Ganzen  geleisteten  rund  13  Milliarden  tkm  sind  fiber  10  Milliar- 
den  viel  billiger  gefahren,  namlich  beinah  4 Milliarden  tkm  zu  2,07  in  und 
etwa  6l/i  Milliarden  tkm  zu  nur  2,87  Die  verhaltnilsinufsig  hohe  Durch- 
schnittszahl  von  3,81  /$  ist  nur  dadureh  erreicht,  dafs  die  Maximaltarife 
den  Durchschnittssatz  ganz  erheblieh  ubersteigen.  Da  Launhardt  den 
Durchschnittssatz  der  bisherigen  Fracht  seinen  Bereehnungeii  zu  Gninde 
legt,  so  wfirde  daraus  folgen,  dafs  die  bislang  unter  dem  Durehselmitts- 
satze  gefahrenen  Guter  bei  der  angenommenen  Herabsetzung  der  Tarife 
keine  Steigerung  der  Frequenz  von  50  Prozent,  nachweisen  konnten.  Um 
gleichwohl  ffir  die  Gesammtheit  des  Verkehres  auf  eine  50  prozentige  Zu- 
nahme  kinauszukommen,  mfifste  man  annehmen,  dafs  die  jetzt  holier  tari- 
firten  Guter  nicht  nur  um  50  Prozent,  sondern  vielleicht  um  BOO  Prozent  zu- 
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n eh  men  wurden.  Eine  solche  Annahme  ist  aber  ganz  unwahrsckeinlich, 
da  die  holier  tarifirten  Giiter  (lurch weg  die  jetzigen  Frachten  sehr  wohl 
tragen  konnen.  Es  hat  eben  bei  unseren  derzeitigen  Tarifen  bereits  eine 
eingehende  Berucksichtigung  des  Versendungswerthes  stattgefunden. 

Abgesehen  hiervon  miissen  gegen  die  gauze  Art  und  Weise.  wie 
Launhardt  den  Beweis  ffihrt,  Bedenken  erhoben  werden. 

Er  folgert  so: 

Die  F racht,  konne  nicht  hfiher  sein,  als  der  Versendungswerth  des 
Gutes.  Dividire  man  also  den  Versendungswerth  des  Gutes  (lurch  den 
fur  ein  Kilometer  zur  Erhebung  kommenden  Frachtsatz,  so  erhalte  man 
den  langsten  Weg,  den  ein  Gut  gefahren  werden  konne.  Diese  Entfernung 
bilde  die  wirthschaftliche  Versendungsgrenze.  Werde  der  Frachtsatz  her- 
untergesetzt,  so  konne  das  Gut  weiter  transportirt  werden:  die  wirth- 
schaftliche Versendungsgrenze  werde  also  hinausgeschoben.  Das  Leben 
zeige  indefs  eintnal.  dafs  die  Giiter  nicht  bis  zur  wirthschaftlichen  Ver- 
sendungsgrenze verschickt  wurden  (demgemafs  sei  eine  wirthschaftliche 
und  eine  thatsaehliche  Versendungsgrenze  zu  unterscheiden  und  das  Ver- 
haltnifs  beider  zu  einander  bilde  den  Einschrankungsgrad  des  Verkehrs), 
sodann  dafs  auch  innerhalb  dieser  thatsachlichen  Versendungsgrenze  die 
Verkohrsdichtigkeit.  d.  h.  also  die  nack  jedem  Orte  der  Umgebung  eines 
Versandortes  thatsaehlich  versandte  Menge  nicht  eine  gleichmiifsige  sei, 
sondern  nach  einem  noch  nicht  niiher  bekannten  Gesetze  (dem  Gesetze 
der  Verkehrsdichtigkeit.)  vielleicht  etwa  im  umgekehrten  Verh&ltnisse  zur 
Fracht  abnehme.  Wenn  diese  Beschr&nkungen  nicht  bestanden,  so  wiirde 
die  Herabsetzung  der  Tarifkosten  auf  2/»  der  jetzigen  Siitze  eine  Ver- 
mehrung  der  Transports  um  das  I6V2  fache  nach  sich  ziehen.  Bei  der 
thatsachlichen  Lage  der  Verhaltnisse  sei  sie  jedoch  nur  auf  50  Prozent  zu 
veranschlagen. 

Diese  ganze  Auffassung  setzt  eine  Begelmafsigkeit  der  Wechsel- 
beziehungen  zwischen  dem  Fraehtpreise  und  der  Transportmenge  voraus, 
die  in  der  VVirklichkeit  nicht  besteht.  Man  denke  z.  B.  an  den  Versand 
lothringischer  Minetten.  die  in  Deutschland  vorwiegend  in  dem  Ruhr-  und 
Saargehiete  verwandt  werden.  Wie  will  man  hier  von  einer  wirthschaft- 
lichen Entfernungsgrenze  und  von  einem  Einschriinkungsgrade  des  Verkehrs 
reden?  Mag  man  die  Fracht  noch  so  sehr  heruntersetzen,  so  wird  des- 
wegen  in  absehbarer  Zeit  noch  kein  Loth  uber  das  bisherige  Absatzgebiet 
hinaus  gesandt  werden.  Und  wie  soli  man  sich  hier  das  Gesetz  der  Ver- 
kehrsdichtigkeit vorstellen?  Auf  dem  ganzen  Wege  bis  zur  Ruhr  oder 
Saar  wird  so  gut,  wie  gar  nichts  abgesetzt. 

Was  hier  bei  den  Minetten  so  schroff  zu  Tage  tritt,  gilt  bei  einer 
grofsen  Zahl  von  Guteni,  wenn  auch  in  vermindertem  Mafsstabe.  Die 
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hier  in  Betracbt  kommenden  Verhiiltnisse  sind  doch  noch  nicht  grofs  genug, 
nm  die  bei  Annahme  von  Durchschnittszahlen  vorkommenden  Fehler  un- 
berucksichtigt  lassen  zu  kbnnen. 

Um  thunliche  Klarheit  zu  schaffen,  ist  es  nothwendig,  hier  auf  die 
ganzen  wirthschaftlichen  Vorgiinge.  namentlich  auf  den  Begriff  (les  Ver- 
seudungswerthes  naher  einzugehen. 

Launhardt  selbst  l)estiinmt  den  letzteren  (S.  3)  als  „die  hOchste  Fracht, 
naeh  deren  Aufschlag  das  Gut  noch  Absatz  finde“. 

Das  ist  keine  ausreichende  Erklarung;  denn  nach  ihr  miifste  der 
Versendungswerth  eines  Gutes  schwanken,  je  nachdem  etwa  konkurrirende 
Transportuntemehmen  ihre  Frachten  herabsetzen.  In  diesem  Fall  findet 
ia  das  Gut  unter  Aufschlag  der  bisherigen  Fracht  keinen  Absatz  mehr. 

Launhardt  verstofst  denn  auch  gegen  seine  eigene  Begriffsbestinmiung, 
wenn  er  S.  Ii52  darthut,  eine  Fracht  in  Hohe  des  Versendungswerthes  sei  nicht 
ang&ngig.  weil  sie  in  Folge  der  Konkurrenz  der  Landstrafsen  auf  nahe 
Entfeniungen  der  Balm  den  Verkehr  entziehen  wurde.  Eine  Fracht  in 
Hohe  der  hochsten  Fracht.  die  das  Gut  tragen  kann,  kann  doch  nie  den 
Transport  des  Gutes  mit  der  Bahn  hindern,  anderenfalls  zeigt  sich  eben, 
dafs  das  Gut  die  Fracht  nicht  tragen  kann,  diese  also  den  Satz  uber- 
steigt,  der  nach  der  Begriffsbestimmung  den  Versendungswerth  aus- 
rnachen  soli. 

Ueber  die  Bedeutung  des  Versendungswerthes  kann  nur  eine  etwas 
eingehendere  Betrachtung  des  Wesens  der  Gutererzeugung  Aufschlufs  geben. 

VI. 

Ein  Gut  ist  ein  Ding,  vom  Standpunkte  seiner  Fahigkeit  aus  be- 
trachtet.  den  menschlichen  Bedurfnissen  zu  dienen.  Werth  ist  der  Grad 
dieser  Fahigkeit;  seine  Hohe  ist  einmal  von  der  Ilohe  des  Bediirfnisses 
und  dann  davon  abhangig,  in  wieweit  das  Ding  dieses  Bedurfnifs  zu  be- 
friedigen  im  Stande  ist.  Jeder  Werth  ist  also  (lurch  ein  subjektives  und 
ein  objektives  Moment  bedingt.  Daraus  folgt.  dais  nicht  nur  der  Werth 
der  verschiedenen  Dinge  sehr  verschieden  ist,  sondern  dafs  auch  dasselbe 
Ding  unter  verschiedenen  Verhaltnissen  ganz  verschiedenen  Werth  hat. 
Der  Beutel  Goldes,  mit  dem  der  Schiffbruchige  in  die  hohe  See  stiirzt, 
verliert  fur  ihn  jegliche  Eigenschaft  eines  Gutes. 

Das  Leben  kann  sich  mit  diesem  subjektiven,  schwankenden  Werths- 
begrilfe  nicht  befassen.  Die  Menschen  sind  einander  ahnlich  auch  in  ihren 
Bedurfnissen.  Der  Regel  nach  wird  daher  dasselbe  Ding  die  Bedurfnisse 
mehrerer  in  ann&hernd  gleichem  Mafse  zu  befriedigen  vermogen.  Hiervon 
Gebrauch  machend  zieht  das  Leben  den  Durchschnitt  und  nennt  ihn 
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objektiven  Werth;  aber  man  darf  nie  vergessen,  dafs  dieser  objektive 
Werth  nicht  etwas  Existirendes,  sondern  nur  etwas  Gedachtes  ist. 

Was  nun  ist  Versendungs werth? 

Wir  sagen  Gutererzeugung  und  geben  damit  Yeranlassung  zu  einem 
folgenschweren  Irrthume.  Sagten  wir  Wertherzeugung  anstatt  Guter- 
erzeugung, so  wurden  wir  von  vornherein  mehr  Klarheit  liaben. 

Giiter  sind,  wie  gesagt,  die  Stoffe  nur  von  dem  Gesichtspunkte 
ihrer  Fabigkeit  aus,  den  menschlichen  Bedurfnissen  zu  dienen.  Nun  ver- 
mogen  wir  weder  Stoffe  zu  erzeugen,  noch  ihnen  Fahigkeiten  zu  verleihen; 
wir  verroOgen  vielmehr  nur  die  Stoffe  in  solclie  Verhaltnisse  zu  bringen, 
dal's  die  in  ihnen  schlummernden  Fahigkeiten  zur  Geltung  kommen.  Giiter 
sind  also  die  richtigen  Stoffe  zur  richtigen  Zeit  am  richtigen  Orte.  Daraus 
folgt.  dafs  alio  Gutererzeugung  lediglieh  in  einer  rechtzeitigen  Ortsver- 
&n derung  besteht,  indem  entweder  die  Stoffe  an  den  Ort  verbracht  werden, 
an  dem  sie  ibre  Fahigkeiten  aufsern  kiinnen,  oder  indem  Stoffe  von  dem 
Orte  beseitigt  werden,  an  welchem  sie  andere  Stoffe  an  der  Gelteud- 
rnachung  ihrer  Fahigkeiten  hindern.  Produziren  ist  also  Transportiren. 

Das  gilt  fur  jede  Art  der  Gutererzeugung.  Selbst  die  chemischen 
Prozesse  bestehen  in  einer  Ortsveranderung  der  Atome;  beim  Kneten. 
Walzen  u.  s.  w.  sind  es  die  Molekule,  die  gegen  einauder  verschoben 
werden. 

Giiter  sind  die  Stoffe  am  richtigen  Orte  aber  nur  zur  richtigen  Zeit. 
L&fst  man  Wasser  im  Sommer  gefrieren,  so  sehafft  man  ein  Handels- 
produkt,  thut  man  das  Gleiche  im  Winter,  so  hat  man  vergeblich  ge- 
arbeitet.  Daraus  ergieht  sich,  dafs  in  dem  einen  Falle  die  Gutererzeugung 
in  der  Besehleunigung  der  (vielleieht  schon  im  naturlichen  Gauge  der 
Dinge  jedoch  langsamer  erfolgenden)  Ortsveranderung  bestehen  kann,  z B. 
bei  dem  Zufuhren  von  frischer  Luft  in  die  Bergwerke,  in  einem  anderen 
in  der  Verzogerung,  z.  B.  bei  der  Aufstapelung  des  Eises  im  Winter.  In 
gewissem  Sinne  ist  daher  aucli  vernunftiges  Sparen  Produziren. 

Bei  der  Gutererzeugung  ist  der  menschliche  Geist  in  dreifacher  Weise 
thatig:  Er  stellt  zunaehst.  das  Vorhandensein  eines  Bediirfnisses  fest,  er 
forscht  sodann  naeh  den  Mitteln  zur  Befriedigung  des  Bediirfnisses  und 
er  entwiekelt  endlieh  die  Energie,  welehe  mittels  des  KOrpers  die  Aus- 
fuhrung  der  erforderliclien  Ortsveranderung  der  Stoffe  veranlafst. 

Jeder  Ortsveranderung  stellen  sieli  Widerstande  (Kohasion.  An- 
ziehungskraft  der  Krde,  Reibung,  Beharrungsvermbgen  u.  s.  w.)  entgegen. 
Um  diese  zu  uberwinden,  bedarf  es  einer  Kraft:  alle  Kriifte  aber  sind  an 
Stoffe  gebunden.  Demnaeh  ist  zur  Gutererzeugung  nicht.  nur  ein  Stuff 
erforderlich,  der  an  den  richtigen  Ort  verbracht  werden  soli,  sondern 
mindestens  auch  ein  Stoff.  mittels  (lessen  die  Ortsveranderung  ausgefuhrt 
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werden  soli  und  ware  letzterer  auch  nur  der  Muskelstoff  des  mensch- 
lichen  Kfirpers.  Beide  zusammen  bilden  die  Selbstkosten  der  Guter- 
erzeugung. 

Guter  sind  die  Stoffe,  wie  gesagt,  nur  in  ihrer  Eigenschaft  als  Be- 
friedigungsmittel  fur  die  mensehlichen  Bedurfnisse;  sic  sind  es  also  streng 
genommen  nur  in  der  Hand  des  Konsumenten.  Alle  Ortsveranderungen 
also,  welche  die  Stoffe  von  ihrem  urspriinglichen  Lagerorte  bis  zum 
Konsumenten  durchmachen,  bilden  den  einheitlichen  Akt  der  Gutererzeu- 
gung.  Der  Grad  der  Fahigkeit  der  Stoffe,  die  Bedurfnisse  des  Konsumenten 
zu  befriedigen,  heifst  ihr  Gebrauchswerth,  und  der  Gebrauchswerth  ist 
sorait  das  Endergebnifs  aller  zum  Zwecke  der  Gutererzeugung  vor- 
genommenen  Ortsveranderungen;  er  ist  das  gemeinsame  Verdienst  aller 
daran  betheiligten  Personen. 

In  unserer  Zeit  der  weit  durchgefiihrten  Arbeitstheilung  ist  der  Kreis 
der  an  der  Erzeugung  eines  einzelnen  Gutes  betheiligten  Personen  ein 
sehr  grofser.  Der  Stoff  geht  von  Hand  zu  Hand.  Unmbglich  kann  dabei 
Rucksicht  darauf  genommen  werden,  weleheu  Gebrauchswerth  derselbe 
schliefslich  in  der  Hand  des  Konsumenten  haben  wird.  Wenngleicb  daher 
der  Gebrauchswerth  das  Schlufsergebnifs  der  Gutererzeugung  darstellt, 
und  der  Stoff  erst  in  der  Hand  des  Konsumenten  in  Wirklichkeit  ein  Gut 
ist,  so  wird  er  doch  schon  auf  dem  Wege  von  seinem  urspriinglichen 
Lagerungsorte  bis  in  die  Hand  des  Konsumenten  fortgesetzt  als  Gut  be- 
handelt,  und  ihm  ein  Werth  beigemessen.  Unser  ganzes  wirthschaftliches 
Leben  beruht  ja  auf  der  Einrichtung  des  Tausches.  Der  Konsument  kann 
das  Gut  aus  der  Hand  des  letzten  Inhabers  nur  gegen  Aushandigung 
eines  anderen  Gutes  erhalten,  ebenso  der  letzte  Inhaber  vom  vorletzten 
u.  s.  w.  Umgekehrt  kann  jeder,  durch  dessen  Hand  der  Stoff  auf  dem 
Wege  von  der  Ursprungsstatte  bis  zur  Hand  des  Konsumenten  lfinft, 
erwarten,  von  seinem  Nachmanne  eine  andere  Sache  eingetauscht  zu  er- 
lialten.  Das  also,  was  man  fur  ein  Gut  eingetauscht  erhalten  kann,  stellt 
den  Tausch werth  des  Gutes  dar. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  der  Tausch  werth  mit  jedem  Schritte 
urn  den  das  Gut  seinem  Ziele  niiher  geruckt  wird,  wachsen  mufs,  dais 
er  aber,  abgesehen  von  falschen  Geschaftsspekulationen  den  Gebrauchs- 
werth nicht  ubersteigen  kann. 

Der  Eisenbahntransport  bildet  ein  Glied  in  der  Kette  der  Guter- 
produktiou,  wie  jede  andere  zweckerfullende  Ortsverknderung  der  Stoffe. 
Der  Versendungswerth  ist  daher  der  Grad,  um  den  das  Gut  seinem  Ziele 
niiher  gebracht  wird  und  stellt  sich  praktisch  als  die  Differenz  zwischen 
dem  Tausch werthe  am  Versendungsorte  und  dem  Tausch-  oder  Gebrauchs- 
werthe  am  Bestimmungsorte  dar.  Daraus  folgt,  dafs  der  Versendungs- 
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werth  fur  jede  Sendung  ein  verschiedener  ist,  selbst  bei  gleicbartigen 
Sachen  auf  die  gleiche  Entfernung. 

Diese  gauze  Auffassung  scheint  nur  auf  den  Guterverkehr  zu  passen. 
Fur  den  Personenverkehr  will  sie  nieht  recht  einleuchten.  Sax  (die  Ver- 
kehrsmittel  S.  17)  weist  daher  dem  Verkehre  eine  Doppelrolle  zu,  indeni 
er  ausfUhrt,  dafs  der  Transport  einerseits  blofses  Ililfsmittel  der  Produktion 
sei,  andererseils  aber  auch  Selbstzweck,  also  eine  wirthschaftliche  Leistung, 
die  unmittelbar  uni  ihrer  selbst  willen  produzirt  und  konsurairt  werde. 


Abgesehen  davon,  dafs  der  Transport,  wie  vorher  dargethan,  nicht 
Hilfsmittel  der  Produktion,  sondeni  ein  Theil  der  Produktion  ist,  kann 
die  gauze  Sax’sche  Auffassung  nicht  als  richtig  anerkannt  werden.  Es 
giebt  nur  einen  einzigen  Fall,  in  welchern  der  Transport  Selbstzweck  ist, 
und  der  durfte  kaum  vorkoramen,  namlich  der,  dafs  die  Eisenbahnfahrt 
als  Massage  benutzt  wird.  Im  Uebrigen  ist  der  Zweck  des  Transportes 
auch  beim  Personenverkehre  nicht  das  „Gefahrenwerden“,  sondern  das 
„An  den  Bestimmungsort  gebracht  werden“.  Personenverkehr  und  Giiter- 
verkehr  unterscheiden  sich,  wenn  man  so  sagen  durfte,  nur  in  der  Weise, 
dafs  beim  Guterverkehr  der  Stoff  an  den  Ort  des  Bedurfnisses,  beim 
Personenverkehr  das  Bediirfnifs  an  den  Ort  verbraeht  wird,  wo  der  Stotf 
lagert.  Da  aber  der  Stoff  nur  dann  Gut  ist,  wenn  er  sich  mit  dem  Be- 
durfnisse  am  gleichen  Orte  befindet,  so  gelit,  daraus  liervor,  dafs  nicht  nur 
der  Guterverkehr,  sondern  auch  der  Personenverkehr  einen  Theil  der 
Produktion  bilden. 


Das  leuchtet  ein,  wenn  man  ein  moglichst  einfaches  Beispiel  w&hit. 
Angenommen,  es  habe  jemand  aus  Versehen  Gift  genommen  und  es 
handele  sich  nun  darum,  ihm  ein  in  der  Apotheke  ruhendes  Gegengift  zu 
geben,  so  tritt  der  gleiche  wirthschaftliche  Effekt  ein,  ob  man  das  Gegen- 
gift aus  der  Apotheke  zum  Rranken  bringt,  oder  ob  man  den  Kranken 
zum  Gegengift  nach  der  Apotheke  bringt.  In  beiden  Fallen  erhiilt  das 
Heilmittel,  welches  bis  dahin  nur  einen  geringen  Tauscliwerth  hatte,  einen 
hohen  Gebrauchs werth.  Die  Differenz  zwischen  beiden  bildet  den  Werth 
der  Transportleistung,  also  entweder  des  Transportes  des  Gegengiftes, 
oder  des  Transportes  des  Kranken. 

Fiir  die  Hegel  wird  die  Bedeutung  des  Personenverkehres  dadureh 
sehr  verwickelt,  dafs  es  sich  einmal  urn  einen  ganzen  Komplex  von  Gutern 
handelt,  deren  der  Heisende  sich  am  Bestiinmungsorte  bedient,  und  dafs 
zum  zweiten  die  Bedurfnisse,  deren  er  am  Ankunftsorte  Genuge  zu  leisten 
beabsichtigt,  zum  Theil  immaterieller  Natur  sind. 

Auf  jeden  Fall  ist  festzuhalten,  dafs  auch  der  Personenverkehr  nicht 
Selbstzweck  ist.  Die  entgegenstehende  Auffassung  fiihrt  leiclit  zu  irr- 
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thumliehen  Schlufstolgerungen,  namentlich  aber  dazu,  die  Bedeutung  der 
Klasseneintheilung  beira  Personenverkebre  zu  verkennen. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dafs  der  Versenduugswerth  nicht. 
wie  das  vielfach  die  Auffassung  zu  sein  scheint,  eine  dem  Stoffe  immanente, 
ihm  zu  alien  Orten  und  alien  Zeiten  anklebende  Eigenschaft  ist,  sondern 
dafs  er  erst  durch  den  Transport  geschaffen  wird.  Richtiger  wiirde  man 
daher  vora  Wert  he  der  Transportleistung,  als  vom  Verseiulungswerthe  des 
Gates  sprechen. 

Wie  der  Gebrauchswerth  vieler  Guter  fur  eine  gauze  Reihe  von 
Mensehen  annahernd  der  gleiche  ist,  sodafs  das  Leben  den  Durchschnitt 
als  den  objektiven  Werth  bezeichnen  kann,  so  giebt  es  aucli  fiir  den 
Werth  der  Transportleistung  grofse  Durchschnittssatze,  und  im  All- 
gemeinen  kann  man  sagen,  dafs  das  an  und  fiir  sich  hoherwerthige  Gut 
auch  in  hoherem  Grade  durch  den  Transport  an  Werth  zunimmt.  Inner- 
halb  gewisser  Grenzen  kann  man  daher  auch  den  Versenduugswerth  als 
etwas  Objektives  behandeln  und  ihn  nach  dem  allgemeinen  Werthe  des 
Gutes  klassifiziren,  vorausgesetzt,  dafs  man  sich  des  wahren  Sachverhaltes 
immer  bewufst  bleibt  und  sich  durch  die  Fiktion  nicht  zu  falscheu  Schlufs- 
folgerungen  verleiten  lafst.  Fur  viele  Sendungen  aber  lassen  sich  auch 
solche  Durchschnittssiitze  nicht  mehr  finden.  Ilier  kann  bei  ganz  gleichen 
Gutern  der  Ort,  ja  die  Person  des  Adressaten  eine  ganz  erhebliche  Ver- 
schiedenheit  in  den  Werthen  der  Transportleistung  hervorrufen.  Nament- 
lich felilt  beim  Personenverkehr  jeder  objektive  Mafsstab  fur  die  Be- 
messuug  des  Werthes  der  Transportleistuug. 

Bei  jeder  Gutererzeugung  sind  Geist  und  KOrper  des  Mensehen  ver- 
eint  thiitig.  Wenn  aber  mehrere  Mensehen  sich  zu  gemeinsamer  Arbeit 
vereinigen,  so  findet  auch  nach  dieser  Richtung  hin  eine  Arbeitstheilung 
statt,  sodafs  der  eine  mehr  die  zur  Gutererzeugung  erforderliche  geistige, 
der  audere  mehr  die  kbrperliche  Thatigkeit,  besorgt.  Ja  es  findet  vielfach 
noch  eine  weitere  Theilung  st.att  je  nach  den  oben  dargestellten  drei  Rich- 
tungen,  in  denen  der  Geist  thatig  ist. 

So  stellt  z.  B.  der  Reisende  einer  Teppichfabrik  lest.,  fur  welche  ueue 
Muster  ein  Bedurfnifs  vorhanden  ist,  der  technische  Direktor  lafst  die  zur 
Ausfuhrung  der  Muster  erforderlichen  Maschinen  herstellen  und  der  kauf- 
minnische  Direktor  sorgt  dafiir,  dafs  die  Arbeit  wirklich  ausgefuhrt  wird 
und  in  die  Hande  des  Bestellers  gelangt. 

Anch  bei  der  durch  den  Eisenbahntransport  erzeugten  Wertherhohung 
dnd  aufser  den  Eisenbalmverwaltungen  noch  mehrere  Personen  betheiligt. 
Da  ist  zunadist  der  Besteller,  welcher  das  Bedurfnifs  festgestellt  und  das 
Mittel  zu  (lessen  Befriedigung  aufgesucht  hat;  da  ist  ferner  der  Versender, 
der  dafur  sorgt.  dafs  die  beabsichtigte  Ortsveranderung  des  Stoffes  that- 
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sachlich  ins  VVerk  gesetzt  wird.  Diesen  gegeniiber  spielt  die  Eisenbahn- 
verwaltung  raehr  die  Rolle  der  rein  mechanischen  Kraft.  Immerhiu  kann 
nur  der  gemeinsamen  Thiltigkeit  aller  3 Faktoren  die  WertherhOhung  des 
Trausportgegenstandes  entspringen. 

Schon  hieraus  geht  liervor,  dafs  eine  einseitige  Thiitigkeit  der  Eisen- 
bahnverwaltung  noch  nicht  ohne  Weiteres  eine  Vermehrung  der  Transporte 
hervorrufen  kann.  Eine  Tarifherabsetzung  bildet  nur  fiir  die  beiden  anderen 
Faktoren  einen  Sporn  zur  Vermehrung  ikrer  Thiitigkeit.  Es  ist  zwar  eine 
bei  manchen  Schriftstellern  (z.  B.  E.  Engel,  Eisenbahnreform)  beliebte 
Vorstellung,  sich  das  Transportbediirfnifs  als  eine  lediglich  dureh  den 
Druck  der  Tarifsiitze  zusannnengei)refste  Feder  zu  denken,  die  sich  in 
das  Ungeinessene  ausdehnen  wurde,  wenn  der  Druck  naehliefse.  Aber 
das  ist  ein  eitles  Phantasiegebilde,  und  so  ist  es  aueh  ganz  undenkbar, 
dafs  eine  Herabsetzung  der  Tarife  auf  2/6  ilirer  jetzigen  Htihe  in  abseh- 
barer  Zeit  eine  Vermehrung  der  Transporte  urn  60  Prozent  nach  sich  ziehen 
wurde,  wie  Launhardt  dies  berechnet.  Am  ehesten  liefse  sich  eine  solche 
Vermehrung  der  Produktion  noch  bei  den  reinen  Industrieerzeugnissen  er- 
warten,  obwohl  aueh  bier  eine  allgemeine  Erhbhung  der  Produktion  um 
einen  so  enormen  Betrag  ganz  gewaltige  Vorbereitungen  durch  Errichtung 
neuer  Fabriken  und  Beschaffung  neuer  Maschinen  erheischen  wiirde.  Aber 
wo  soli  bei  den  eigentlichen  Massentransporten,  den  Erzeugnissen  des 
Bergbaus  und  der  Landwirthschaft  das  Quantum  herkommen,  welches  zu 
ciner  Steigerung  der  Transportmenge  um  50  Prozent  erforderlich  ist.  Selbst 
wenn,  was  nicht  der  Fall  ist.  die  erforderlichen  ArbeitskrMte  vorhanden 
wiiren,  so  wurde  es  doch  jahrelanger  Vorbereitungen  durch  Abteufen  von 
Sch&chten,  Urbarmachen  von  HaideHachen  u.  s.  w.  bedurfen,  bevor  diese 
Produktionszweige  eine  solche  gewaltige  Vermehrung  ihrer  Produktion 
durchfuhren  kOnnten.  Und  wenn  es  aueh  ginge,  wo  sollen  denn  plotzlich 
alle  die  Produkte  bleiben?  Der  wirthschaftliche  Verkehr  ist  ein  Organismus, 
der  wohl  langsam  wachsen,  nicht  aber  ohne  ernstliche  StOrungen  plotzlich 
um  50  Prozent  anschwellen  kann. 

Kurz  es  ist  unmoglieh,  sich  bei  wirthschaftlichen  Fragen  auf  das 
mathematische  Vorausberechnen  der  Wirkungen  bestimmter  Mafsregeln 
zu  verlegen.  MOglich  ware  es  sogar,  dafs  die  Herabsetzung  der  Tarife 
auf  a/5  ihrer  bishcrigen  Hohe  nicht  nur  keine  Steigerung  der  Frequenz, 
sondern  im  Gegentheil  auf  lange  Zeit  einen  wirthschaftlichen  Niedergang 
nach  sich  zOge,  wenngleich  ich  der  letzte  bin,  der  das  prophezeien  wollte. 
Werden  doch  durch  eine  solche  Mafsregel  die  Konkurrenzverhaltnisse  vollig 
verschoben,  da  jede  Tarifermafsigung  den  weiteren  Transport en  in  hoherem 
Grade  zu  Gute  komint,  als  den  kurzen.  Es  ware  daher  denkbar,  dafs 
durch  eine  plotzliche  allgemeine  Tarifherabsetzung  die  Industrie  einer  ein- 
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zelnen  Gegend,  z.  B.  des  Saargebietes,  ruinirt  wurde  und  dieser  Ruin  eine 
vlillige  Stockung  im  Erwerbsleben  auch  der  iibrigen  Landestheile  nacli 
sich  z5ge. 

Alles  das  beweist,  dafs  die  116  Millionen,  welche  Launhardt  als  ge- 
meinwirthsehaft lichen  Vortbeil  der  Tariflierabsetzung  auf  die  Selbstkosten 
berechnet,  jeder  Spur  einer  Grundlage  entbehren. 

VIII. 

Launhardt  kann  den  Nachweis,  dafs  ein  Tarif  in  Hohe  der  Selbst- 
kosten allein  den  Anforderungen  der  Gemeinwirthschaft  entspreche,  nur 
dadurch  fuhren,  dafs  er  das  gemeinwirthschaftliche  Tarifirungssystem  als 
dasjenige  darstellt,  nach  welchem  das  hochste  Mafs  des  wirthschaftlichen 
Nutzens  erstrebt  werde  ohne  Rucksicht  darauf,  welchem  Einzelwesen  der 
Nutzen  oder  die  Kosten  des  Verkehrs  zufallen. 

Ware  das  thats&chlich  der  Begriff  der  Gemeinwirthschaft,  dann 
mufste  es  fur  diese  auch  gleiehgultig  sein,  ob  1 Burger  1 Million  und 
999  andere  gar  nichts  haben,  oder  ob  das  gleiche  Vermbgen  angemessen 
unter  sie  vertheilt  ist,  und  doch  wird  eine  wohlverstandene  Gemeinwirth- 
schaft zwischen  beiden  Fallen  einen  gar  grofsen  Unterschied  machen. 

Eine  wahre  gemeinwirthschaftliche  Tarifbildung  wird  nicht  lediglich 
auf  die  Gesammtsumme  der  wirthschaftlichen  Vortheile  sehen  diirfen, 
sondern  sie  hat  auch  darauf  zu  achten,  dafs  die  Anforderungen  der  Ge- 
reehtigkeit  nicht  verletzt  werden.  Ein  Tarif,  wonaeh  die  Vortheile  des 
Balm verkeh res  den  Frachtinteressenten,  die  Lasten  den  Steuerzahlern  zu- 
fallen.  entspricht  diesen  Anforderungen  nicht,  ist  also  kein  wahrhaft  ge- 
meinwirthschaftlicher,  selbst  wenn  die  Summe  der  durch  ihn  hervor- 
gerufenen  Vortheile  etwas  holier  sein  sollten,  als  bei  einer  wirklich  gerechten 
Tarifirung. 

Vier  ungleiche  Pferde  im  Werthe  von  500,  1000,  1500  und  2000,  zu- 
sauimen  5000  m haben  mOglicher  Weise  einen  geringeren  Werth,  als  ein 
seltenes  Viergesann,  von  dem  jedes  einzelne  allein  genommen  einen  Werth 
von  hochstens  1000  M darstellt,  und  so  kann  auch  ein  Volk  in  seiner 
Gesammtheit  besser  gestellt  sein,  als  ein  anderes,  bei  dem  die  in 
den  unrichtigen  H&nden  aufgespeicherten  Sch&tze  zusammengerechnet 
hoher  sind. 

Der  wahren  Gerechtigkeit  entspricht  aber  ebensoweuig  das  von 
Launhardt  aus  praktischen  Grunden  zur  Durchfiihrung  empfohlene  privat- 
^irthschaftliche  System  der  Tarifbildung,  wonaeh  die  Eisenbahn  bestrebt 
sein  soil,  den  hochsten  mOglichen  Ueberschufs  zu  erzielen,  mit  anderen 
Worten,  wonaeh  den  Frachtinteressenten  abgenommen  werden  soil,  was 
ihnen  nur  eben  abgenommen  werden  kann. 
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Bei  jedem  Transporte  wirken  Vers en der,  Empfanger  und  Eisenbahn 
/usammen.  Nnr  der  gemeinsamen  Thfitigkeit  aller  drei  Faktoren  ent- 
spricht  die  Wertherhohung  des  Transportgegenstandes.  Nun  ist  allerdings 
diese  Wertherhohung  zum  Theil  nur  eine  scheinbare;  sie  ist  nur  zu  er- 
zielen  durch  Opfer  der  Eisenbahnverwaltung,  und  diese  letzteren,  d.  h.  also 
die  Selbstkosten  der  Bahn  mussen  in  Abzug  gebracht  werden,  ehe  der 
Transport  in  Wahrheit  als  ein  wirthschaftlich  vortheilhafter  bezeichnet,  wer- 
den kann.  Aber  der  dann  verbleibende  Uebersehufs  kann  nieht  von  einem 
der  3 Faktoren  allein  in  Anspruch  genommen  werden,  er  rnufs  vielraehr 
nach  irgend  einem  billigen  Mafsstabe  zwischen  der  Eisenbahnverwaltung 
und  den  Frachtinteressenten  getheilt  werden.  Zwar  wiire  die  Bahnver- 
waltung  in  der  Lage,  soweit  sie  ein  Monopol  besitzt,  so  ziemlieh  den 
ganzen  Uebersehufs  an  sich  zu  reifsen,  und  dies  wurde  der  privatwirthschaft- 
lichen  Tarifgestaltung,  sowie  dem  heutigen  Tages  vielfach  als  erstes  Gebot 
betrachteten  Satze  von  Angebot  und  Nachfrage  entspreehen.  Allein  eine 
Staatsverwaltung  wird  einer  derartigen  Lockung  widerstehen  mussen. 

IX. 

Die  Opfer  der  Bahnverwaltung  las  sen  sich  fur  einen  bestimmten 
Transport  nur  zum  Theil  ermitteln  (verfinderliche  Selbstkosten);  ein  nieht 
unbetrfichtlicher  Theil  dagegen  wird  nur  durch  die  Gesammtheit  der  Trans- 
porte bedingt  (feste  Selbstkosten).  Die  Wertherhohung  aller  Transport- 
gegenstiinde  zusammen  gerechnet  mufs  aber  aueh  fur  diese  letzteren  Opfer 
Deckung  bringen,  anderen  Falls  ware  es  wirthschaftlicher,  die  gesammten 
Transporte  zu  unterlassen  (von  Uebergangszustanden  naturlich  abgesehen). 
Ein  Tarif,  welcher  nur  auf  die  Deckung  der  verfinderlichen  Selbstkosten 
sieht,  bietet  keine  Gewfi.hr  dafur,  dafs  der  Gesanuntverkehr  in  der  That 
gemeinwirthschaftlich  von  Vortheil  ist. 

Aufgabe  der  Tarifirung  ist  es  sonach,  einmal  die  verfinderlichen  Selbst- 
kosteu  einzuziehen,  sodann  fur  eine  richtige  Vertheilung  der  festen  Selbst- 
kosten Sorge  zu  tragen,  und  endlich,  soweit  die  allgemeine  Geschfiftslage 
dies  als  billig  erseheiuen  Ififst,  fiir  die  Bahnverwaltung  einen  augemessenen 
Uebersehufs  zu  erzielen. 

Die  verfinderlichen  Selbstkosten,  von  denen,  wie  oben  ausgefiihrt  ist, 
angenommen  wird,  dafs  sie  mit  der  Transportmenge  gleichen  Schritt 
hielten,  bilden  den  Minimalsatz  des  Tarifes  und  sind  tlieils  nach  dem  Ge- 
wichte  der  Sendung  als  Abfertigungsgebuhr,  tlieils  [als  Streckensatz  fur 
das  Tonnenkilometer  zu  normiren. 

Es  ware  praktisch  undurchfiihrbar  und  theoretisch  falsch,  wollte 
man  auch  die  festen  Selbstkosten  einfach  zu  gleichen  Theilen  auf  das 
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Tonnenkilometer  umlegen.  Wenn,  um  ein  obeii  bereits  gebrauchtes  Bei- 
spiel  auzuwenden,  A ein  Interesse  von  3 .✓/,  B ein  solches  von  2 M und 
C ein  solches  von  1 J4  daran  hat.  uber  einen  Flufs  gesetzt  zu  werden, 
uud  die  Selbstkosten  des  Schiffers  5 M 40  4 betragen,  so  kann  der 
Schiffer  nicht  sagen;  „Ich  leiste  jedem  von  Euch  das  Gleiche,  also  mfifst 

lhr  auch  alle  gleich  bezahlen®.  Denn  bei  einem  Preise  von  = 1,80 
wird  C nicht  mitfahren;  — 2,70  ist  aber  auch  ffir  den  B zu  viel, 


und  A allein  kann  den  ganzen  Fahrpreis  auch  nicht  tragen. 

Die  Berficksichtigung  des  Werthes  der  Transportleistung  ist  daher 
bei  einer  verstandigen  Tarifirung  unbedingt  geboten. 

Es  fragt  sich  nur,  in  welcher  Weise?  Am  nfichstliegenden  ware  es, 
die  festen  Betriebskosten  und  einen  etwa  beabsichtigten  Ueberschufs  ein- 
fach  nach  VerhSltnifs  der  Versendungswerthe  zu  vertheilen.  Bezeichnet 
man  den  Betrag  der  festen  Selbstkosten  mit  U,  die  Summe  s&mmtlicher 
Versendungswerthe  eines  Jahres  mit  S,  so  wfirde  auf  jede  Wertheinheit, 

ein  Betrag  von  ~ entfallen  und  ein  Transport  vom  Versendungswerthe  v 


hatte  einen  Beitrag 


v U . 

von  - c zu  tragen. 


Indessen  zeigt  eine  nahere  Erwfigung, 


dal's  eine  solche  Tarifirung  der  Billigkeit  nicht  entsprechcn  wfirde.  Denn 
der  Versendungswerth  ist  ein  Bruttobetrag,  der  schon  durch  die  mit  der 
Entfernung  wachseuden  verilnderlichen  Selbstkosten  belastet  ist.  Je  weiter 
also  der  Transport  lfiuft,  desto  geringer  ist  der  Ueberschufs  des  Versen- 
dungswerths  fiber  die  verfinderlichen  Selbstkosten. 


Belaufen  sich  die  verfinderlichen  Selbstkosten  ffir  djus  Tonnenkilometer 
auf  f,  die  Abfertiguugsgebfihr  auf  a,  so  betriigt,  der  Ueberschufs  bei  einem 
Transporte  auf  x Kilometer  = v — t'x  — a als  Antheil  an  den  festen  Kosten 

U 

ware  also  auf  x Kilometer  ein  Betrag  von  (v  — fx  — a)  g zu  entrichten, 


ein  Betrag  der  kleiner  wird,  je  grOfser  die  Entfernung  ist,  und  Null  wird, 
wenn  fx-f  u — v ist.  Als  Fracht  auf  x Kilometer  ware  hiernach  im  Ganzen 


zu  erheben  der  Betrag  von  a + fx  -f 


(v  — fx  — a)  U 
S 


Xatfirlich  hat  eine  derartige  Formel  keinerlei  praktische  Bedeutung, 
da  S,  die  Summe  der  Versendungswerthe  eines  Jahres,  noch  viel  un- 
bekannter  ist,  als  der  genaue  Versendungswerth  der  einzelnen  Sendung. 
•Sie  kann  nur  im  Allgemeinen  die  Richtung  angeben,  in  der  sich  die  Tarif- 
bildung zu  bewegen  hat. 

/ 

Auf  jeden  Fall  kommt  man  zu  einer  Tarifbildung  mit  falleuden 
^atzen,  also  zu  dem  gleichen  Ergebnisse,  wie  Launhardt  und  andere  frfiher. 


L 


Digitized  by  Google 


Znr  Theorie  der  Tarifbildung. 


24 


Die  Versendungswerthe  sind  verschieden  einmal  je  nach  dem  allge- 
meinen  Werthe  der  Giiter;  dies  bedingt  eine  eingehende  Guterklassifikation: 
sodann  je  nach  dem  Bestimmungsorte;  dies  berucksichtigen  die  Ausnahme- 
tarife  nach  hestimmten  Orten,  Ausfuhrtarife  u.  dergl. ; und  endlich  je  nach 
den  Frachtinteressenten,  worauf  sich  die  Einrichtung  der  Rabatttarife. 
Refaktien  u.  s.  w.  grundet. 

Hiitte  die  Tarifbildung  nur  aui  die  Billigkeit  Rucksicht  zu  nehmen. 
so  waren  alle  diese  Mittel  zu  einer  eingehenden  Berucksichtigung  des 
Transportwerthes  in  Anwendung  zu  bringen.  Indessen  hat  ein  Tarif  noeh 
anderweite  Anforderungen  zu  erfullen.  In  erster  Linie  mufs  er  praktisch 
brauchbar,  d.  h.  moglichst.  ubersichtlich  sein.  Diese  Uebersichtlichke.it 
erheischt  insbesondere  Gleiclnniifsigkeit  der  Tarife  fur  weite  Strecken  und 
unverknderte  Dauer  fur  langere  Zeitraume.  Ihr  zu  Liebe  wird  man  auf 
manclie  sonst  empfehlenswerthe  Einrichtungen  verzichten.  Ihr  werden 
namentlich  alle  persOnlichen  Berucksichtigungen,  insbesondere  die  Refaktien. 
die  nur  dem  Mifsbrauche  ihren  ublen  Ruf  verdanken,  weichen  miissen.  Ihr 
wird  vielleicht  auch  die  theoretisch  allein  richtige  Konstruktion  der  Tarife 
mit  fallenden  Siitzen  zum  Opfer  zu  bringen  sein. 

Eingehende  Beriicksichtigung  der  Versendungswerthe  einerseits,  mOg- 
lichste  Einfachheit  der  Form  andererseits,  das  sind  die  Gegensiitze. 
zwischen  denen  der  Tarif  die  richtige  Mitte  zu  halten  hat.  Das  „Wie?^ 
wird  zu  verschiedenen  Zeiten  und  verschiedenen  Orten  verschieden  zu  be 
antworten  sein.  Vergeblich  aber  ist  es,  dafur  eine  allgemein  gultige 
mathematische  Formel  zu  suchen. 

Der  Nutzen,  den  die  Anwendung  der  Mathematik  auf  die  Theorie 
der  Tarifbildung  gewahrt,  liegt  auf  einem  auderen  Gebiete.  Die  rein 
mathematische  Anschauungsweise  gewahrt  in  viele  Partieen  des  Tarif- 
wesens  eine  tiefere  und  klarere  Einsicht,  als  irgend  eine  andere  Denkforni 
sie  zu  bieten  vermag;  und  so  liegt  auch  der  hohe  Werth  der  Launhardt- 
schen  Aufsatze  weniger  in  den  Ergebnissen  als  in  der  Methode. 
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Zur  Theorie  der  Tarifbildung. 

Von 

Geheimer  Regierungsrath  Lannhardt. 


Die  vorstehenden  sehr  interessauten  und  geistvollen  Erbrterungen. 
welche  rair  von  der  Redaktion  des  Archivs1)  vor  Drucklegung  mitgetheilt 
sind.  bieten  mir  eine  willkommene  Gelegenheit,  die  von  rair  im  Jakrgang 
1890  dieser  Zeitschrift  entwickelten  Wahrkeiten  gegen  weitverbreitete  her- 
gebrachte  Irrthiimer  zu  vertheidigen  und,  wie  ich  hofte,  dadureh  auch  die 
zu  uberzeugeu,  die  sich  von  vorgefafsten  Meinungen  nicht  leicbt  loswinden 
konnen. 

Das  bekannte  Rechenkunststuckchen,  durch  das  man  beweist,  es  sei 
1 gleich  2,  und  mit  dem  man  die  Schuler  in  der  Sekunda  zu  verbluffen 
pflegt,  hat  wohl  einzelne  zu  der  Ansicht  geluhrt,  als  ob  durcli  die  Mathe- 
matik  Tauschungen  moglich  seien.  Often  berg  meint,  „dafs  einige  meiner 
Berechuungen  mit  jener  Rechenkunst  Aehnlichkeit  h&tten“  und  will  nach- 
weisen,  „dafs  sofern  die  aus  meinen  Reclinungen  gezogenen  Schliisse  mit 
anderweiten  Beobachtungen  nicht  ubereinstimmen,  in  der  Rechnung  irgend- 
wo  ein  Fehler  stecken  musse.“  Er  findet  in  einem  anderen  meiner  Werke 
sogar  einen  „schlagenden  Beweistt  fur  die  Richtigkeit  seiner  Auffassung. 
was  ihn  in  die  muthige  Slimmung  versetzt,  „dafs  man  auch  gegenuber 
der  hoheren  Mathematik  nicht  ohne  Wei  teres  die  Waffen  zu  strecken 
brauche.u  Das  Beispiel,  das  OfTenberg  zu  solcher  Geringsch&tzung  der 
Mathematik  fuhrt,  ist  folgendes: 

Unbestritten  besteht  eine  bestimmte  Abhangigkeit  zwischen  der  Grbfse 
des  Anlagekapitals  und  der  Hohe  der  Betriebskosten  einer  Eisenbahu,  der- 
art,  dafs  man  durch  erhOhte  Aufwendungen  fur  eine  bequemere  Trasse, 
^r  einen  besseren  Oberbau  und  fur  vollkommenere  Betriebsmittel  die  Be- 
triebskosten erm&fsigen  kaun.  Offenbar  kann  man  aber  in  den  Ausgaben 
fur  die  Anlage  bis  zu  Opfern  gehen,  die  sich  durch  eine  entsprechende 
Verringerung  der  Betriebskosten  nicht  mehr  rechtfertigen,  anderenfalls  aber 
auch  in  der  Anlage  Ersparungen  eintreten  lassen,  die  zu  einer  unver- 
haltnifsmafsigen  Erhohung  der  Betriebskosten  fuhren.  Es  giebt  also  einen 
gewissen  Betrag  des  Anlagekapitals,  der  am  giinstigsten  ist.  Ich  beweise  nun. 
dal's  diese  gunstigste  Hbhe  der  Anlagekosten  vom  gemeinwirthschaftlichen 
Standpunkte  hoher,  als  vom  privatwirthschaftlichen  Standpunkte  bemessen 

’>  Mit  Zustimiming  des  Herrn  Verfassers.  Ainnerkung  der  Redaktion. 
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werden  muls,  dafs  also  der  Staat  besser  bauen  niufs,  als  eiuePrivatgesellschaft. 
Es  ist  begreiflich,  dafs  dieser  einfache  aber  wichtige  Satz  bei  manchem 
Anstofs  erregen  ranfs,  denn  es  liegt  darin  eine  Verurtheilung  des  Systems 
der  Privatbahnen.  Es  ware  aber  falsch,  aus  dem  gefundenen  Satze  heraus- 
lesen  zu  wollen,  dafs  die  Privatbahnen  nachlassiger,  liederlicher  oder  un- 
sicherer,  als  der  Staat  bauen  werden;  sie  w'erden  lediglich  manche  Ver- 
besserungen,  die  sich  gemeinwirthschaftlieli  noch  rechtfertigen,  aus  privat- 
wirthschaftlichen  Rucksichten  unterlassen  mussen.  Diese  Wahrheit  leitet  sich 
ganz  einfach  aus  den  versehiedenen  Zielen  der  Gemeinwirthschaft  und  der 
Privatwirthschaft  ab. 

Die  gemeinwirthschaftliche  Forderung  heifst:  Die  Summe  der  Betriebs- 
kosten  und  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  mufs  mOglichst  klein  werden. 
Die  privatwirthschaftlicho  Forderung  aber  lautet:  Die  Rente  fur  das  an- 
gelegte  Kapital  (sei  dies  das  ganze  Anlagekapital  oder  das  Aktienkapital 
nach  Abzug  der  ausgegebenen  Schuldverschreibungen)  mufs  moglichst  hoch 
werden. 

Die  Gemeinwirthschaft  fordert  den  hOchsten  Gewinn  fur  das  Gesanunt- 
kapital,  die  Privatwirthschaft  fiir  die  Einheit  des  Kapitals. 

Die  Richtigkeit  dieser  Forderungen  wird  niemand  bestreiten  konnen. 
Wer  diese  aber  anerkannt,  mufs  auch  die  mit  Hilfe  der  hbheren  Mathe- 
matik  aus  ihnen  von  mir  abgeleitete  Wahrheit  anerkennen,  so  lange  nicht 
ein  Fehler  im  Rechnungsgange  nachgewiesen  ist.  Die  blofse  Behauptung, 
es  miisse  irgendwo  ein  Fehler  steeken,  geniigt.  naturlich  nicht. 

Uebrigens  habe  ich  den  Satz,  dafs  vom  gemeinwirthschaftlichen 
Standpunkte  das  Anlagekapital  grofser,  als  nach  privatwirthschaft  lichen  Ruck- 
sichten bemessen  werden  mufs,  auch  (lurch  eine  einfache  geometrische 
Figur  dargestellt,  die  auch  fur  den,  der  die  hohere  Mathematik  nicht  ver- 
steht,  die  Richtigkeit  des  Satzes  mit  einem  Blicke  erkennen  lafst..  Ich 
mache  darauf  aufmerksam,  wie  diese  Figur  erkennen  lafst,  dafs  erst  in 
dem  Falle,  wo  bei  gunstigster  gemeinwirthschaftlicher  Abmessung  des 
Anlagekapitals  lediglich  die  Betriebskosten  und  die  landesublichen  Zinsen 
des  Anlagekapitals  gedeckt  werden,  man  an  die  Greuze  gelangt,  wo  auch 
aus  privatwirthschaftlichen  Rucksichten  ein  Anlagekapital  von  gleicher 
Hohe  aufgewendet  werden,  dafs  aber  das  gunstigste  Anlagekapital 
der  Privatbahnen  urn  so  mehr  hinter  dem  der  Staatsbahnen  zuruckstehen 
mufs,  je  grofser  der  zu  erwartende  Betriebsuberscbufs  ist. 

Offenberg  sucht  an  dem  von  mir  zur  besseren  ErlSuterung  angefugten 
Zahlenbeispiele  die  Unriehtigkeit  meiner  Behauptung  nachzuweisen,  was 
mich  nothigt,  auch  auf  dieses  Beispiel  bier  einzugehen. 

Die  kilometrische  Betriebseinnahme  einer  Bahn  betrage  32  000  M,  die 
Hfihe  der  Betriebskosten  sei  gleieh  12 (XX)  m und  einem  Betrage,  den  man 
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aus  der  Theilung  von  800000000  M (lurch  das  kilometrische  Anlagekapital 
erhalt.  Aus  dieser  beispielsweise  angenommenen  Grundlage  erhalt  man 
nach  meinen  Rechnungen  das  gemeinwirthschaftlich  gunstigste  Anlage- 
kapital  zu  126  500  m , wobei  die  Betriebskosten  18320  m,  der  Bet.riebs- 
uberschufs  also  13  680.//  und  demnach  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
10,8  Prozent  betragen.  Privatwirthschaftlich  wiirde  dagegen  das  gunstigste 
Anlagekapital  nur  80  000  m sein,  wobei  die  Betriebskosten  22  000  u/,  der 
Betriebsuberschufs  10000  M , die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  121/* 
Prozent  betragen.  Wiirde  die  Privatunternehmung  zur  Ermafsigung  der 
Betriebskosten  ihr  Anlagekapital  vergrfifsern  und  hierin  bis  zu  dem  gemein- 
wirthschaftlich gunstigsten  Betrage  von  126  500  m geheu,  so  wiirde  sie 
den  Zinsertrag  fur  ihr  angelegtes  Geld  von  12,5  auf  10,8  vermindern,  was 
sie  verstandigerweise  vermeiden  wird. 

Offenberg  meint  nun,  dafs  die  Saohe  sich  vollsthndig  andere,  wenn 
man  beriicksichtige,  dafs  die  Privatunternehmung  das  Aktienkapital  (lurch 
Ausgabe  von  Schuldverschreibungen  (Obligationen)  verringern  werde, 
Wohlan,  nehmen  wir  an,  dafs  die  Privatunternehmung  so  grofsen  Kredit 
babe,  dafs  sie  4/s  des  Anlagekapitals  in  Schuldverschreibungen  zu  4 Prozent 
ausgeben  k&nne  und  dadurch  das  Aktienkapital  auf  l/»  des  Anlagekapitals 
ermafsige.  Baut  jetzt  die  Untemehmung  in  der  privatwirthschaftlich 
gunstigsten  Weise  das  Kilometer  fur  80  000  m , so  gehen  von  dem  erzielten 
Betriebsuberschusse  von  10000  ui  die  Zinsen  fur  64  000  M Schuldver- 
schreibungen mit  2 560  M und  es  verbleiben  10  000  — 2 560  = 7440  m zur 
Vertheilung  auf  das  Aktienkapital  von  16  000.//,  was  46,5  Prozent  Divi- 
dende  liefert.  Ware  dagegen  das  Anlagekapital  auf  die  gemeinwirth- 
schaftlich gunstigste  HOhe  von  126  500  M festgestellt  worden,  so  wiirden 
von  dem  Betriebsuberschusse  von  13  680  m zunachst  die  Zinsen  fiir 
101200  m Schuldverschreibungen  mit  4 048  .u  abzusetzen  sein  und  der 
verbleibende  Rest  des  Betriebsuberschusses  von  13  680  — 4 048  = 9 632  m 
fur  das  Aktienkapital  von  25  300  M eine  Dividende  von  138.1  Prozent 
liefern,  also  8,4  Prozent  weniger,  als  wenn  man  das  Anlagekapital  in  der 
geringeren  wirthschaftlich  zweckmafsigsten  Holie  bemessen  hatte.  Wiirde 
eine  Privatunternehmung,  die  2 Millionen  Mark  eigenes  Geld  und  Kredit 
zur  Aufnahme  von  8 Millionen  Mark  Schuldverschreibungen  hat,  nicht 
vorziehen,  eine  Bahn  von  125  km  Lange  nach  privatwirthschaftlichem 
Grundsatze  mit  einer  kilometrischen  Ausgabe  von  8000(3^/  zu  bauen  und 
dabei  nach  Abzug  von  4 Prozent  fur  die  Schuldverschreibungen  j&hrlich 
125.10  000  — 32  000  = 93  000^/  zu  gewinnen,  anstatt  eine  79  km  lange 
Bahn  nach  gemeinwirthschaftlich  richtiger  Weise  mit  einem  kilometrischen 
Anlagekapital  von  126  500^/  herzustellen  und  sich  mit  einem  jahrlichen 
Gewinn  von  79 . 13  680  — 32  000  = 76  072  m zu  begnugen? 
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Offenberg  gerilth  in  den  Irrthura,  dafs  dureh  die  Ausgabe  von  Schuld- 
verschreibungen  die  von  mir  erwiesene  Wahrheit  hinfallig  werde,  durcli 
die  merkwiirdige  Annahme,  dafs  das  ganze  Anlagekapital  in  Schuldver- 
schreibungen  ausgegeben  werden  konne,  dafs  also  die  Privatunternehmung 
ohne  einen  Pfennig  eigenen  Geldes  baue.  Ja,  dann  giebt  es  kein  Aktien- 
kapital  mehr  und  auch  keine  fiir  dieses  zu  erstrebende  Dividende,  dann 
ist  die  Privatunternehmung  in  gleiche  Lage  mit  der  Gemeinwirthschaft 
gebracht,  die  unbekummert  uin  die  HOhe  des  aufzuweudenden  Kapitals, 
was  zu  festen  Zinsen  zu  haben  ist,  lediglich  den  hOchsten  absoluten  Ge- 
winn  erstrebt. 

Darf  man  auf  Grund  so  unzutreffender  Voraussetzungeu  einen  ma- 
thematischen  Beweis  fur  unrichtig  erkl&ren?  Ware  es  da  nicht  vorsich- 
tiger  geweseu,  vorhcr  einen  bewahrten  Mathematiker  um  Rath  zu  fragen? 

Aus  der  Art  der  Durchfuhrung  dieses  „srhlagenden  Beweises  fur  die 
Fehlsamkeit  der  hoheren  Mathematik  und  deren  falsche  Amvendung  (lurch 
mich“,  kann  man  mit  einem  gewissen  Grade  von  Berechtigung  wohl  schon 
einen  Schlufs  auf  die  Bedeutung  der  Beurtheilung  meiner  Theorie  der 
Tarifbildung  ziehen,  zu  der  Offenberg  danach  schreitet.  Gleich  im  An- 
fange,  am  Schlulse  von  Abschnitt  I,  halt  er  mir  entgegen,  dafs  ich  vielfach  einer 
landl&ufigen  Auffassung  ohne  nahere  Prufung  gefolgt  sei.  Ich  war  hierauf 
um  so  weniger  gefafst,  als  ich  der  Meinung  war,  durch  meine  Untersuchungen 
manchen  weitverbreiteten  Irrthumern  entgegen  getreten  zu  sein,  und  hierin 
durch  alle  mir  bis  jetzt  bekannt  gewordenen  Beurtheilungen  meiner  Theorie 
der  Tarifbildung  bestilrkt  worden  war.  Ich  kann  auch  nicht  umhin, 
Offenberg  diesen  Vorwurf  zuruckzugeben,  weil  er  an  einer  veralteten  und 
irrigen  Theorie  vom  Werthe  und  Tausche  fest halt,  weil  er  in  dem  weil- 
verbreiteten  Irrthume  befangen  ist,  dafs  die  Feststellung  der  Betriebskosten 
der  Eisenbahnen  wegen  ihrer  sprungweisen  Veranderungen  unmOglich  sei 
und  weil  er,  hierauf  und  auf  andere  Griinde  gestutzt,  die  weitverbreitete 
Auffassung  theilt,  dafs  die  Tarifbildung  sich  uberhaupt  nicht  auf  die  Be- 
triebskosten griinden  lasse. 

Hierzu  bemerke  ich  zunSchst,  dafs  die  neue  Theorie  vom  Werthe 
und  Tausche,  wie  sie  Walras  in  Lausanne,  Jevons  in  London,  Cournot  in 
Paris,  Menger  in  Wien  entwickelten,  wie  sie  schon  fruher  von  H.  H.  Gossen 
und  in  den  Grundzugen  auch  schon  durch  von  Thiinen  aufgestellt  waren 
und  wie  sie  auch  in  meinem  Buche  ^Mathematische  Begrundung  der 
Volkswirthschaftslehre“  eingehend  dargestellt  ward,  jetzt  wrohl  nirgends 
mehr  ernstlichen  Widerspruch  findet.  Es  ist  hier  nicht  der  Platz  dazu 
und  es  ist  auch  wohl  kaum  noting,  auf  diese  Theorie  hier  n&her  einzu- 
gehen;  es  mufs  aber  betont  werden,  dafs  hiernach  der  Tauschwerth  eines 
Gutes  von  der  Menge  abhiingt,  uber  die  der  Werthschatzende  verfugt,  und 
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dais  dieser  Tauschwerth  im  allgemeinen  mit  der  verfiigbaren  Menge  des 
Gutes  abnimmt.  Der  Tausch  zweier  Outer  wird  darnach  bis  zu  einer  Grenze 
fortgesetzt,  bei  welcher  die  Tausch werthe  der  letzten  ausgetauschten 
Mengentheilchen  einander  gleich  sind,  sodafs  beim  Tausch  dieser  beiden 
letzten  Mengentheilchen  keiner  der  beiden  Tauschenden  mehr  einen  Ge- 
winn erzielt.  Um  dem  Einwande  zu  begegnen,  dafs  der  Tausch  dieser 
letzten  Mengentheilchen  ja  unterbleiben  wurde,  wenu  keiner  der  beiden 
Tauschenden  dabei  einen  Gewinn  erreichte,  mufs  betont  werden,  dafs  es 
sich  dabei  nacli  den  BegrifTen  der  DifFerentialrechnung  um  einen  Grenz- 
/.ustand,  um  unendlich  kleine  Mengen  handelt.  Der  Gewinn  der  Tauschen- 
den ist  an  dieser  Grenze  fur  die  Gutereinheit  unendlich  klein,  wird  durch 
Multiplizirung  mit  der  unendlich  kleinen  Menge  zu  einer  unendlich  kleinen 
GrOfse  zweiter  Ordnung,  die  im  Vergleich  mit  der  unendlich  kleinen  Grcifse 
erster  Ordnung,  die  der  Gewinn  der  Eisenbahnverwaltung  an  dem  neu 
geweckten  Verkehre  bildet,  gleich  Null  zu  setzen  ist. 

Dafs  Oflfenberg  ineine  AufTassung  „etwas  vorsundfluthlich*  nennt, 
indem  ich  mich  auf  die  neuere,  kaum  noch  irgendwo  Widerspruch  tindende 
Werththeorie  stutze,  zeigt  doch  eine  etwas  arge  Verkennung  seines  eigenen 
Standpunktes.  Er  sucht  seine  AufTassung  vom  Werthe  und  Tausch  durch 
<las  folgende  Beispiel  zu  begrunden.  Wenn  A drei  Rappen  und  einen 
Schimmel,  B drei  Schimmel  und  einen  Rappen  besitzt  und  sie  nun  den 
einen  Schimmel  gegen  den  einen  Rappen  austauschen,  so  haben  beide  mit 
dem  Besitze  eines  Viergespanns  einen  hiibschen  Gewinn  gemacht.  Im 
Gegensatze  zu  der  neuen  Werththeorie,  nach  der  der  Tauschwerth  mit 
zuuehmender  Menge  des  Gutes  abnimmt,  ist  er  bier  gewachsen.  Ware 
der  Werth  jedes  einzelnen  Pferdes  1000  der  eines  zusammengehorigen 
Viergespanns  5000  m , so  konnte  man  meinen,  dafs  der  vierte  Schimmel 
doppelt  so  grofsen  Werth,  als  jeder  der  drei  ersten  habe.  Ich  mochte  ein 
noch  auflalligeres  Beispiel  anfuhren.  Es  besitzt  A von  einem  Spiel  Skat- 
karten,  das  eine  Mark  Werth  hat,  81  Kartell,  B dagegen  die  32.  Karte. 
Wenu  nun  A dem  B fur  diese  32.  Karte  95  4 bezahlte,  so  wurde  er  in 
den  Besitz  eines  volleu  Kartenspiels  gelangen  und  dabei  noch  einen  kleinen 
Gewinn  machen,  da  die  31  Spielkarten  so  gut  wie  gar  keinen  Werth 
batten.  Soil  man  daraus  schliefsen,  dafs  die  32.  Karte  soviel  mehr  Werth 
sei,  als  alle  ubrigen  zusammengenomraen?  Leicht  begreiHicher  Weise  han- 
delt es  sich  hierbei,  wie  bei  dem  von  Offenberg  erwahnten  Pferdetausche, 
nicht  um  Falle,  auf  die  man  eine  allgemeine  Theorie  des  Tausches  griinden 
kann.  sondern  um  einen  besonderen  Fall  des  Tausches,  n&mlich  um  die 
Erganzung  eines  unvollstandigeu  oder  verstiimmelten  Werthes.  Zu  einer 
Erkenntnifs  des  Werthbegriflfes  mufs  man  fragen,  wie  wurde  sich  fur  einen 
Besitzer  der  Werth  eines  zweiten,  dritten,  zehnten  Viergespanns  oder  eines 
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zweiten,  dritten,  zehnten  Kartenspiels  ini  Vergleich  mit  dem  Werthe  des 
ersten  stellen. 

Wenn  nun  Offenberg  in  meiner  Beweisfiihrung,  dais  durch  die  Eisen- 
bahnen  der  hoehste  gemeinwirthsehaftliche  Nutzen  durch  Herabsetzung  der 
Tarife  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  erreicht  werde,  einen  „gewal- 
tigen  Sprung"  findet,  so  scheint  er  doch  meine  Ausfuhrungen  nicht  voll 
gewflrdigt  zu  haben. 

Mein  Beweis  lautet  in  mOglichst  knapper  Darstellung:  Wird  die  be- 
stehende  Fracht  uni  einen  unendlichen  kleinen  Tlieil  herabgesetzt,  so  ver- 
liert  die  Eisenbahn  in  dem  bestehenden  Verkehr  genau  den  Betrag  an 
Betriebsuberschufs,  den  Versender  und  Empfanger  gewinnen.  Es  wird 
durch  die  Frachtherabsetzung  aber  ein  neuer  unendlich  kleiner  Verkehr 
geweckt,  an  dem  Versender  und  Empf&nger,  wie  oben  naebgewiesen,  keinen 
Gewinn  machen,  der  aber  der  Eisenbahnverwaltung  einen  neuen  Gewimi 
zufiihrt.  der  somit  als  der  alleinige  gemeinwirthsehaftliche  Gewinn  der 
Frachtherabsetzung  erscheint.  Mit  fortgesetzter  Herabsetzung  der  Fracht 
nimmt  dieser  Gewinn  zu,  bis  bei  Ermafsigung  der  Fracht  auf  den  Betrag 
der  Selbstkosten  des  Betriebes  ein  weiterer  Gewinn  unmbglich  wird  und 
damit  also  das  hoehste  Mats  des  gemeinwirthschaftlichen  Gewinnes  er- 
reicht ist. 


Offenberg  meint  nun,  „fur  den  neuen  Verkehr  bediirfe  es  allerdings 
einer  Herabsetzung  der  Tarife;  weshalb  diese  aber  auch  auf  den  alten 
Verkehr  ausgedehnt  werden  musse,  sei  in  keiner  Weise  ersichtlich."  Er 
sagt  ferner  „wenn  dies  praktisch  auch  schwierig  sei,  so  sei  hier  doch  von 
Theorie  die  Rede.  Uebrigens  habe  die  Praxis  auch  schon  ein  Heer  von 
Mitteln  zu  diesem  Zwecke  ersonnen."  Diese  Auffassung  ist  aber  eiue  ein- 
seitige.  Wenn  der  durch  eine  Tarifherabsetzung  geweekte  neue  Verkehr 
aus  neuen  Arten  von  Giitern  besteht  oder  fiber  eine  fruher  nicht  erreichte 
Versendungsweite  hinausgeht,  dann  kann  man  den  neuen  von  dem  alten 
Verkehr  uuterscheiden.  Die  durch  eine  Frachtherabsetzung  entstehende 
Vermehrung  des  Verkelirs  entfallt  aber  ganz  vorwiegend  auf  schon  fruher 
zur  Versendung  gekommene  Guterarten  bei  unveranderter  Verseudungs- 
weite.  Unzweifelhaft  wiirde  bei  einer  Herabsetzung  der  Tarife  die  Kolilen- 
versendung  vom  Ruhrgebiete  nach  Hannover  zunehmen.  Wer  will  aber 
behaupten,  jene  Wagenladung  Kohlen  gehort  zu  dem  alten  Verkebre  und 
m ufs  daher  die  fruliere  hohere  Fracht.  tragen,  diese  Wagenladung  dagegen 
soil  die  Frachtermafsigung  geniefsen,  weil  sie  durch  eine  solche  erst 
moglich  wird.  Da  werden  auch  die  ^PersOnlichkeiten  mit  ungewohnlichem 
Scharfblick  uud  von  unbezweifelter  Unparteilichkeit",  auf  die  Offenberg 
verweist.  nicht  helfen  konnen. 
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Gewifs  handelt  es  sich  bei  meinen  Untersuchungen  um  Theorie,  aber 
die  Theorie  hat  nichts  mit  Unmfiglichkeiten  zu  thun  und  es  mag,  wie 
Offenberg  behauptet,  eine  gauze  Menge  gemeinwirthschaftlich  gleich 
guns  tiger  Tarifbildungen  geben,  aber  es  giebt  nur  eine  einzige,  welche 
von  alien  mfiglichen  die  gunstigste  ist,  und  das  ist  die,  bei  der  die 
Tarife  zum  Betrage  der  Selbstkosten  des  Betriebes  festgestellt  sind. 

Doch  Offenbergs  Einwendungen  gegen  diesen  Satz  sind  noch  nicht 
zu  Ende.  In  Abschnitt  VIII  seines  Aufsatzes  weist  er  darauf  hin,  wie  es  nicht 
gleichgfiltig  sei,  in  welcher  Weise  der  hfichste  erreichbare  Nutzen  der 
Eisenbahnen  sich  auf  die  Einzelwesen,  deren  Gesammtheit  an  der  Gemein- 
wirthschaft  betheiligt  ist,  vertheile.  Das  weifs  man.  Sobald  die  grofse 
Aufgabe  gelfist  sein  wird,  welche  Art  der  Vertheilung  des  gesammten 
Volksvermogens  auf  die  einzelnen  dem  Geraeinwohl  am  besten  entsprieht, 
wird  man  an  den  Versuch  gehen  kfinnen,  auch  diesen  Punkt,  bei  einer 
Dntersuchung  fiber  den  grfifsten  erreichbaren  gemeinwirthschaftlichen  Nutzen 
der  Eisenbahnen  zu  berficksichtigen.  Bis  dahin  wird  man  sich  bescheiden 
mfissen,  die  Lfisung  der  Frage  ohne  Rficksicht  hierauf  zu  suchen,  und 
dann  nachtraglich  zu  priifen  haben,  wie  ich  es  S.  40  ft'.  Jahrgang  1890 
dieser  Zeitschrift  get  ban  habe,  ob  die  zur  Erreichung  des  grfifsten  Nutzens 
der  Eisenbahnen  erforderlichen  Mafsnahmen  mit  Rficksicht.  auf  das  Ge- 
meinwohl  durchffihrbar  erscheinen.  Es  kommen  dabei  ja  neben  der  all- 
gemeinen  Finanzlage  der  Staats-  und  der  Steuervertheilung  noch  Rfick- 
sichten  auf  die  oftentliche  Gesundheits-  und  Sittenpflege  in  Frage,  die 
man  bei  einer  allgemein  wirthschaftlichen  Untersuchung  doch  unmfiglich 
von  vornherein  rechnungsmafsig  in  Betracht  ziehen  kann. 

Offenberg  meint  dann  ferner,  das  privatwirthschaftliche  System  der 
Tarifbildung,  wonach  die  Eisenbalm  bestrebt  ist,  den  hfichsten  mfiglichen 
Betriebsuberschufs  zu  erzielen,  kfinne  man  mit  anderen  Worten  ausdrficken, 
es  solle  den  Frachtinteressenten  abgenommen  werden,  was  ihnen  nur  eben 
ahgenommen  werden  kann.  Dagegen  wiire  nichts  zu  erinnern,  wenn  diese 
anderen  Worte  nur  nicht  einen  ganz  anderen  Sinn  hatten,  der  den  wahren 
Sachverhalt  entstellt.  Es  erweckt.  dies  die  falsche  Vorstellung,  als  ob  die 
Erreichung  des  grfifsten  Gewinns  der  Eisenbahn  gleichbedeutend  mit  einer 
Bedrfickung  der  Frachtinteressenten  sei,  wahren d es  doch  sehr  wohl 
mfiglich  und  thatsfichlich  mindestens  fur  die  weiteren  Transporte  der  Fall 
ist,  dafs  der  hfichste  Gewinn  der  Eisenbahn  durch  eine  Herabsetzung  der 
Fracht  errei<*ht  wird,  indem  der  an  dem  neu  geweckten  Verkehr  erzielte 
Betriebsuberschufs  den  Frachtverlust  am  alten  Verkehre  fibersteigt. 
tebrigens  ist  die  wissenschaftliche  Ermittlung  der  fur  die  Eisenbahn  vor- 
theilhaftesten  Tarifbildung  keineswegs  gleichbedeutend  mit  einer  Empfehlung 
fur  deren  praktische  Durchftihrung.  Eine  solche  Untersuchung  ist  aber 
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unuragfinglich  nothwendig  fur  die  allseitige  Beurtheilung  irgend  einer  Art 
der  Tarifbilduug. 

Nun  komrne  ich  zu  einem  Puukte,  fiber  den  ieli  rasch  hinweggehen 
kann.  Offenberg  sucht  nachzuweisen,  es  sei  meine  Angabe  zu  hoch  ge- 
griffen,  dafs  bei  einer  Herabsetzung  der  bestehenden  Tarife  auf  den  Betrag 
der  Selbstkosten  des  Betriebes  der  Verkehr  uni  50  Prozent  zunehmen  und 
der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  des  deutschen  Eisenbahnnetzes  um 
115  MiUionen  Mark  sich  erhohen  werde,  ja  er  konimt  nach  langeren,  den 
vierten  Theil  des  ganzen  Aufsatzes  umfassenden  Auseinandersetzungen 
(Abschnitt  VI)  fiber  allgemein  volkswirthschaftliche  Grundbegriffe  zu  dem 
Urtheile,  dafs  diese  Zahlenwerthe  Jeder  Spur  einer  Grundlage  entbehren." 
Das  ist  hart.  Mit  jeraand,  der  den  zu  diesen  Zahlenwerthen  ffihrenden 
Hechnungsgang  gelesen  und  verstanden  hat,  wfiren  Verhandlungen  fiber 
die  dabei  begreiflicherweise  unumganglichen  Schfitzungen  moglich,  bei 
denen  ich  zu  weitgehenden  Zugestfindnissen  bereit  sein  wfirde,  denn  jede 
Schfitzung  zukfinftiger  Verhfiltnisse  des  menschlichen  Lebens  bleibt  un- 
sicher  und  anfechtbar.  Wenn  man  aber,  oline  auf  den  Beweisgang  einzu- 
gehen,  diesen  fur  unrichtig  erklart,  „weil  das  Ei'gebnifs  mit  anderweiten 
Beobachtungen  nicht  ubereinstimmt",  — die  doch  in  diesem  Falle  nur 
negativer  Art  sind  — wenn  man  so  das  Kind  mit  dem  Bade  ausschfittet, 
dann  mufs  man  es  schreien  lassen.  Ich  will  deshalb  auch  nicht  weiter 
orortern,  dafs  Offenberg  von  einer  „plOtzlichen“  Zunahme  des  Verkehrs 
bei  Herabsetzung  der  Tarife  (S.  18)  redet  und  dafs  er  den  Versendungs- 
werth  anders  als  ich,  und  in  einer  fiir  meine  Untersuchungen  nicht  be- 
uutzbaren  Weise  erliiutert.  Die  von  mir  gegebene  Begriffsfeststellung  des 
Verhandlungswerthes  hat  er  aber  nicht  dem  Texte  meines  Aufsatzes.  sou- 
dern,  wie  er  selbst  angiebt,  der  voran  gestellten  kurzen  Zusammenstellung 
der  gewahlten  Buchstabenliezeichnungen  entnommen,  was  manehes  erklart. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  nun  der  von  Offenberg  gegen  meine 
Untersuchungen  erhobene  Einwand,  dafs  man  die  Selbstkosten  des  Eisen- 
hahnbetriebes  uberhaupt  nicht  bestimmen  kfmne,  da  diese  sich  mit 
wechselnder  Verkehrsmenge  sprungweise  fin  der  ten  und  da  eine  Trennung 
der  festen,  von  der  Verkehrsmenge  unabhfingigen  und  der  verfinderlichen, 
mit  der  Verkehrsmenge  ab-  und  zunehmenden  Kosten  nicht  moglich  sei. 
Diese  irrige,  aus  den  Zeiten  der  Privatbahnen  als  Erbtheil  verbliebene 
Auffassung  hat  sich  merkwfirdiger  Weise  in  Deutschland,  so  weit  ich  weifs 
aber  auch  nur  hier,  in  weiten  Kreisen  und  vielfach  sogar  bei  hervor- 
ragenden  Fachmfinnern  als  die  herrschende  behauptet.  Die  Beobachtung 
der  Betriebsergebnisse  einer  einzelnen  Bahnstrecke  oder  eines  beschrfinkten 
Balmnetzes  konnte  leicht  zu  dieser  Ansicht  ffihren.  Wie  aber  der  Personen- 
stand  einer  einzelnen  Familie  sprungweise  Verfinderungen  durch  Heirathcn, 
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Geburten  und  Todesfalle  zeigt,  der  Personenstand  eines  ganzen  Volkes 
aber  eine  stetige  und  klare  Gesetzmassigkeit,  in  diesem  Wechsel  aufweist, 
.so  kann  man  auch  aus  den  Betriebsergebnissen  eines  grofsen  Bahnnetzes 
wie  das  des  preufsisehen  Staates  oder  des  deutschen  Reiches  geniigend 
zuverlassige  Auskunft  fiber  die  Hfihe  der  Betriebskosten  und  fiber  die 
Trennung  der  festen  und  der  ver&nderlichen  Ausgaben  der  Eisenbahn- 
Verwaltung  gewinnen.  Wenn  die  statistischen  Nachweisungen  noch  inehr 
als  bis  jetzt  in  Hinblick  auf  diesen  Zweck  zusaramengestellt  werden,  so 
wird  man  nach  dem  von  mir  und  anderen  eingeschlagenen  Verfahren  zu 
noch  scharferen  Zahlenwerthen  gelangen  konnen. 

Offenberg  will  ffir  die  Tarifbiidung  nicht  die  Betriebskosten,  sondern 
den  Werth  der  Gfiter  zu  Grunde  legen.  Er  fuhrt  zur  Begrundung  seiner 
Auffassung  das  folgende  Beispiel  an.  A hat,  uni  fiber  einen  Fluss  gesetzt 
zu  werden,  ein  Interesse  von  3 m,  B ein  solches  von  2 M und  C ein 
solches  von  1 m\  die  Selbstkosten  des  Schiffers  ffir  eine  Ueberfahrt  be- 
tragen  5,40  ui..  Wollte  der  Schiffer  die  Selbstkosten  gleichmafsig  auf  alle 
drei  vertheilen,  so  wfirde  niemand  fibergesetzt  werden,  denn  C wfirde 
zurfickbleiben  und  die  fibrigen  beiden  wfirden  die  Selbstkosten  nicht  decken 
wollen.  Der  Schiffer  mufs  also  seine  Forderung  an  die  drei  Personen,  je 
nach  dem  Werthe,  den  sie  der  Ueberfahrt  beilegen,  versehieden  stellen. 

Aus  diesem  Beispiel  Folgerungen  ffir  die  Grundsatze  erblicken  zu 
wollen,  nach  denen  die  Tarifbiidung  der  Eisenbahnen  vorzunehmen  ist, 
muss  gewiss  eigenthfimlich  erscheinen.  Die  Betriebseinrichtungeu  der 
Eisenbahnen  bilden  eben  kein  so  untheilbares  Ganzes.  kein  in  ihrer 
Leistungsfahigkeit  und  in  ihren  Selbstkosten  so  unveranderliche  Vorkehrung 
♦ wie  das  ffir  drei  Personen  bestimmte  Fahrschiff. 

In  Ausnahmefallen,  wo  man  eine  Eisenbahn  ffir  einen  unzureichenden 
Verkehr  gebaut  hat  und  die  Zfige  grosstentheils  leer  fahren,  kann  es  vor- 
theilhaft  sein,  neue  Frachten  ffir  jeden  Preis  heranzuziehen.  Uat  man 
einmal  ein  Pferd  vor  einen  Kinderwagen  gespannt,  so  kann  man  ohne 
Forderung  einer  grossen  Vergfitung  auch  noch  einen  Milchkarren  an- 
hangen. 

Allgemeine  Grundsiitze  ffir  die  Tarifbiidung  dfirfen  sich  aber  nicht 
auf  Ausnahmefiille  stfit.zen.  Die  Regel  ist,  dass  neue  Frachten  auch  neue 
Betriebskosten  verursachen,  welche  die  wichtigste  Grundlage  ffir  Theorie 
und  Praxis  der  Tarifbiidung  bilden.  Daneben  kommt,  besonders  bei  einer 
Tarifbiidung  mit  fallenden  Streckensatzeu , auch  der  Versendungs werth 
der  Gfiter  in  Frage,  nicht  aber  der  Tausch werth,  wie  ich  dies  im  zweiten 
Theile  meiner  Arbeit  gezeigt  babe.  Da  Gfiter  mit  grossem  Versendungs- 
werthe  meistens  auch  hohen  Tauschwerth  haben,  so  liegt  der  Irrthum 
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freilich  uahe,  dass  beide  in  Riicksicht  auf  die  Tarifbildung  gleichl)edeutend 
seien. 


Offenberg  bekampft  schliesslich  meine  Auffassung.  dass  bei  der  Tarif- 
bildung nur  die  verfinderlichen  von  der  Verkehrsmenge  abhfingigen  Betriebs- 
kosten  beriicksicktigt  werden  durfen  und  will  die  Tarife  so  eingerichtet 
wissen,  dass  auck  alle  festen,  von  der  Verkekrsmenge  un  abhfingigen  Kosten 
gedeckt  werden,  also  eine  angemessene  Verzinsung  des  Anlagekapitals, 
die  Bahn-Unterkaltungs-  und  Bewackungskosten  und  die  Betriebskonstante. 
Die  festen  Kosten  sollen  nach  irgend  einer  Gesetzmfissigkeit  auf  die  Zahl 
der  Verkehrseinheiten  vertkeilt  und  den  verfinderlichen  Kosten  zugescklagen 
werden.  Nach  diesem  Verfakren  konnte  man  also  ein  Mafs  der  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  erreichen,  wie  man  wollte.  Man  raufs  dabei  zur  Fest- 
stellung  der  Tarife  nur  bestinimte  Verkehrswege  annehmen,  wfihrend  diese 
dock  von  der  Hoke  der  Tarife  abhangig  ist.  Es  ist  so,  als  ob  man  das 
Fundament  eines  Hauses  (lurch  Aufhfingung  am  Dachstuhle  sichern  wollte. 

Offenberg  st.ellt  hiernach  eine  Formel  auf.  die  freilich  nur  „im  A 11- 
gemeinen  die  Richtung  angeben  soil,  in  der  die  Tarifbildung  sick  zu  be- 
wegen  kat.w 


Hiernach  soil  der  Tarif  fiir  einen  Versendungswerth  x sein 


a + fx+o-fi-*)I 


Fafst  man  zu  ubersichtlicherer  Abkurzung  die  als  gegeben  zu  be- 
trachtenden  Grofsen  zusammen  und  setzt 


und 


so  folgt 


a + U = 


= B 


A + B x 


Man  hat  also  eine  Abfertigungsgebuhr  A und  einen  unveranderlichen 
Streckensatz  B,  wahrend  Offenberg  mit  seiner  Formel,  auf  die  ich  nach 
dem  Vorhergehenden  wolil  nicht  nfther  einzugehen  brauche,  zu  einem 
Tarife  mit  fallenden  Siltzen  gekommen  zu  sein  glaubt.  Man  konnte  das 
ja  so  auffassen.  Das  Eigentbumliche  und  das  Vortheilhafte  einer  Tarif- 
bildung mit  fallenden  Sktz.en  erreicht,  man  aber  nicht  (lurch  die  Einft'ihrung 
einer  Abfertigungsgebuhr.  deren  allgemeine  Einfuhrung  ja  sonst  nur  statt. 
der  Forderung  fal lender  Satze  zu  betonen  ware,  sondern  ganz  abgesehen 
davon,  ob  eine  Abfertigungsgebuhr  erhoben  wird  oder  nicht,  durch  einen 
verfinderlichen,  mit  der  Entfernung  abnehmenden  Streckensatz.  Danach 
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bildet  dann  die  Frachtlinie,  graphisch  dargestellt,  keine  gerade  Linie, 
sondern  eine  aufangs  starkere,  mit  wachsender  Entfernung  flacher  geneigte 
Kurve. 

Zu  einer  richtigen  Tarifbildung  kann  man  allein  auf  Grundlage  der 
veranderlichen , von  der  Verkehrsmenge  abhangigen  Betriebskosten  ge- 
langen.  Die  Schwierigkeit,  diese  letzteren  genugend  genau  festzustellen, 
darf  nicht  zu  der  Ansicht  verleiten,  als  sei  deren  Bestimmung  uberhaupt 
unmoglich.  1st  die  Tarifbildung  gefunden,  die  den  hochsten  Uebersehufs 
fiber  die  veranderlichen  Betriebskosten  liefert,  so  zeigt  sich,  in  welchem 
Make  durch  diesen  die  festen  Betriebskosten  gedeckt  werden.  Geschieht 
dies  in  unzureichendem  Mafse,  so  ist  doch  niclits  mehr  zu  wollen,  denn 
jede  Veriinderang  der  Tarife  wurde  den  Betriebsuberschufs  ja  vermindern. 
Werden  die  festen  Kosten  aber  in  reichlichem  Mafse  dadurch  gedeckt,  so 
kann  in  Berueksichtigung  des  Umstandes,  dass  der  hftchste  gemeinwirth- 
schaftliche  Nutzen  der  Eisenbahnen  durch  einen  Tarif  in  Hbhe  der  Selbst- 
k(»sten  erreicht  wird,  in  Erwagung  gezogen,  ob  und  in  welcher  Weise  eine 
Verminderung  der  privatwirthschaftlich  gunstigsten  Tarife  vorzunehmen  ist. 

Durch  die  Theorie  allein  kann  diese  Aufgabe  naturlich  nicht  erfullt 
werden.  Die  Theorie  mufs  viele  in  Betracht  kommende  Einzelheiten  un- 
berucksichtigt  lassen,  wie  man  die  Kugelgestalt  der  Erde  nur  erkennen 
kann,  wenn  man  von  den  Unregelmafsigkeiten  der  Bodensgestaltung  ab- 
sieht.  Die  Theorie  ist  unumganglich  zur  Auffindung  der  grofseu  leitendeu 
Grundsatze  fur  die  Tarifbildung  des  Eisenbahnnetzes  eines  grofsen  Reiches, 
bei  dem  eine  Tarifpolitik  von  Fall  zu  Fall  mit  dem  bekannten  „Heer  von 
Mitteln*  ausgeschlossen  ist.  Die  Theorie  hat  keine  andere  Aufgabe,  als 
die  Fackel.  die  den  dunklen  Weg  beleuchtet.  In  ihrem  Lichte  eroffnet 
sich  fur  die  „Persf>nlichkeiten  mit  ungewohnlichem  Scharfblickeu  noch  ein 
weites  Feld  der  Thatigkeit. 


3* 


Digitized  by  Google 


Die  Reform  des  Personen-  und  Eilgutverkehrs  (grande  vitesse) 

in  Frankreich. 


Das  franzOsische  Staatshaushaltsgesetz  fur  1892  enth&lt  in  den  Arti- 
keln  20,  27  und  28  folgende  Bestimmungen : 

Art.  26.  Vom  1.  April  1892  ab  wird  der  durch  Art.  12  des  Gesetzes 
vom  16.  September  1871  festgesetzte  Zuschlag  von  10  Prozent  aufgehoben: 
1.  fur  die  Fahrpreise  der  Reisenden  in  Eisenbahnen,  Offentlichen 
Fuhrwerken,  Dampfschiflfen  und  sonstigen  zur  Beforderung  von 
Reisenden  dienenden  Schiften. 


2.  fur  den  Gepacktransport  einschliefslich  der  10  Cts.  Einschreibe- 
gebulir  und  fur  den  Eilgutverkehr  auf  denselben  BefOrderungs- 
unternelimungen. 

Art.  27.  Ganz  aufgehoben  werden  von  demselben  Zeitpunkt  ab  die 
jetzigen  Abgaben  auf  dem  Eilgut.-,  Lebeusmittel-  und  Viehverkehr.  Die 
Gepaekuberfraeht,  die  Transportpreise  fur  Geldsendungen  und  fur  Hunde 
bleibeu  der  Abgabe  von  12  Prozent  unterworfen. 

Art.  28.  Vom  1.  April  1892  ab  horen  die  Bestimmungen  des  letzten 
Paragraphen  des  Artikels  8 des  Gesetzes  vom  28.  Juni  1833  und  des 
Artikels  2 des  Gesetzes  vom  11.  Juli  1879  auf  anwendbar  zu  sein  auf 
Eisenbahnen  und  Strafsenbahnen,  mit  Ausnahme  der  Pferdebahnen , Seil- 
bahnen  und  Strafsenbahnen  mit  mechanischer  Beforderung,  auf  deren  Netz 
der  Fahrpreis  1 Frc.  nicht  ubersteigt. 

Mit  dem  Inslebentreten  dieser  Bestimmungen,  welche  bereits  von  der 
Deputirtenkammer  angenommeu  sind,  vollzieht  sich  eine  kochwicktige 
Reform  und  Erm&fsigung  der  Personen-  und  Eiltarife  der  franzOsischen 
Bahnen,  zu  deren  naherer  Erlauterung  die  nachfolgenden  Mittheilungen 
beitragen  mbgen. 


Nach  dem  franzOsischen  Gesetz  vom  25.  Marz  1817  war  ein  jeder  Trans- 
portpreis  von  Fuhrunternehm ungen  mit  regelmalsigem  Dicnst  einer  Abgabe 
von  10  Prozent  unterworfen,  zu  welehem  nock  1 Prozent  in  Gemafsheit 
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des  Gesetzes  vom  6 prairial  des  Jahres  VII  trat.  In  der  Folgo  wurde  diese 
Abgahe  durch  dio  Gesetze  vom  2.  Juli  1838  und  1.  August  1855  auch  auf 
die  Personenfahrpreise  und  Eilfrachten  der  Eisenbahnen  fur  anwendbar 
erkliirt  und  durch  das  letzterwiihnte  Gesetz  noch  ein  Prozcnt  als  Kriegs- 
abgabe  hinzugefugt,  welche  seitdem  beibehalten  ist,  sodafs  die  Abgabe 
12  Prozent  betrug.  Nach  dem  Krieg  von  1870,  71  wurde  durch  das  Staats- 
haushaltsgesetz  vom  16.  September  1871  eine  Abgabe  von  10  Prozent  hinzu- 
gefugt, welche  von  jedem  Eranken  Fahrpreis  oder  Eilgutfracht  einschliefs- 
lieh  der  bisherigen  Abgabe  von  12  Prozent  zu  erheben  war,  und  so  die  letztere 
mit  einem  Schlage  auf  23,2  Prozent  erhohte.  Aufserdem  wurde  jede  Eilsen- 
dung  ohne  Rucksicht  auf  ihren  Umfang  mit  einer  Stempelabgabe  von 
35  Cts.  und  die  Fahrpreise  und  Gepackiiberfracht  fiber  10  Frcs.  mit 
dem  Quittungssternpel  von  10  Cts.  in  Gemafskeit  des  Gesetzes  vom 
23.  August  1871  beiastet. 


Der  Erfolg  dieser  Abgaben  war  sehr 
10  Jahren  brachten  sie  folgende  Einnahmen: 


erheblich.  In  den  letzten 


1881 

87  252  319 

Frcs. 

1882 

89  105930 

V 

1883 

90098  297 

1884 

86  730  904 

V 

1885 

86  763  630 

V. 

1886 

87  879  553 

1888 

83  287  894 

T) 

1889 

100  385  340 

1890 

93  152  10S 

5? 

Indefs  waren 

diese  Abgaben, 

weil 

(Weltausstellungsjahr) 

sie  Handel  und  Verkehr.  insbe- 
sondere  den  Personenverkehr  schwer  belasteten,  sehr  unpopular  und  ihre 
Ermalsigung  oder  ganzliche  Abschaflfung  schon  lange  in  Aussicht  genoinmen. 
So  hatte  auch  die  Regierung  in  den  bekannten  Vertrfigen  mit  den  fran- 
zosischen  Eisenbahngesellschaften  von  1883  diese  MOglichkeit  in  das  Augc 
gefafst,  und  es  war  Folgendes  hierfiber  im  Art.  14  dieser  Vertriige  verein- 
bart  worden:  ,, Falls  der  Staat  die  durch  das  Gesetz  vom  16.  Septbr.  1871 
festgesetzte  Zuschlagsabgabe  aufkeben  sollte,  verpflichten  sich  die  Eisenbahn- 
gesellschaften,  ihre  Satze  des  Normaltarifs  herabzusetzen  urn  10  Prozent  fur 
die  11.  und  20  Prozent  fur  die  111.  Klasse  oder  uin  einen  entsprechenden  Bet.rag 
nach  Vereinbarung.  Im  Falle  eines  Ruckkaufs  innerhalb  5 Jahren  nach 
Voruahme  dieser  Ermalsigung  wird  dem  Retrag  des  Verkaufspreises  in 
Jahresrente  zugesetzt  der  etwa  durch  diese  Mafsregel  entstandene  Ausfall, 
wobei  zur  Grundlage  der  Berechnung  die  Reineinnahmen  aus  dem  Personen- 
'erkehr  des  der  Reform  vorausgehenden  Jahres  genoinmen  werden. 
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Wenn  der  Staat  weitere  neue  Ermafsigungen  der  Abgabe  gewShrt, 
verpflichten  sich  die  Eisenbahngesellsehaften  gleichfalls  eine  gleichwerthige 
Ermafsigung  der  Personeufahrpreise  einzufuhren.  Indefs  sollen  sie  zu 
diesera  neuen  Opfer  erst  dann  angehalten  werden,  wenn  sie  auf  ihrem 
Netz  die  Reineinnahmen  vor  der  ersten  Ermafsigung  wieder  erreicht  haben. 
Auch  wurden  die  Eisenbahngesellsehaften  nicht  verpflichtet  sein,  die  ge- 
wahrten  Ermafsigungen  aufrecht  zu  erhalten,  wenn  der  Staat  nach  der 
Ermafsigung  dazu  ubergehen  sollte,  die  gedachten  Abgaben  in  irgend  einer 
Gestalt  ganz  oder  theiiweise  wiedereinzufiihren.4* 

Auf  Grand  dieser  Bestimmungen  hat  nun  die  Regierung  mit  den 
Eisenbahngesellsehaften  verhandelt  und  als  Ergebnifs  den  Kammern  die 
oben  erwahnte  Vorlage  gemaeht.  Es  werden  hiernaeh  fur  die  Personen- 
fahrpreise  die  Zuschlagsabgabe  von  1871,  fur  die  Eilbef6rderung  die  ge- 
sammten  Abgaben  aufgehoben.  Die  Eisenbahngesellsehaften  setzen  ihre 
Tarife  entsprechend  herab,  sodafs  sich  gegen  fruher  erhebliche  ErmSfsi- 
gungen  ergeben. 


1.  Im  Personen verkehr  wirkt 
die  Reform  folgendermafsen: 

FUr  das 

Kilometer  sind 
richteu  in 

zu  ent- 

Einfaehe  Fahrkarten. 
Gegenwartig: 

I.  Klasse 

II.  Klasse  III.  Klasse 
Centimes 

als  Fahrpreis 

10, 00 

7,5  , 

5,5 

an  Staatsabgabe 

2,32 

1.74 

1,276 

im  Ganzen 

12,32 

9,24 

6,776 

Kunftig: 

1 

i ! 

als  Fahrpreis 

10, 00 

j 6,75 

4,4 

an  Staatsabgabe 

1,2 

0,81 

0,526 

im  Ganzen 

11,2 

| 

< ,56 

4,928 

Ruekfahrkarten. 

1 

i 

Gegenwartig: 

1 

als  Fahrpreis | 

7,5 

5,625 

4,125 

an  Staatsabgabe  

1,74 

1,305  , 

0,937 

im  Ganzen 

9,24 

6,93 

5,062 

Kunftig: 

als  Fahrpreis 7,5 

5,4  ( 

3,52 

an  Staatsabgabe 1 

0,9 

0,648 

0,423 

im  Ganzen 

8,4 

6,048 

3,943 
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Die  Ermafsigung  betragt  im  Ganzen  bei  den  einfachen  F ah r kartell  in 
I.  Klasse  9 Prozent,  welche  lediglich  der  Staat  opfert,  in  II.  Klasse  18  Prozent, 
wovon  10  auf  den  Staat,  8 Prozent  auf  die  Eisenbahnverwaltungen  fallen,  in 
III.  Klasse  27  Prozent,  wovon  11  auf  den  Staat,  1G  Prozent  auf  die  Eisenbahnen 
fallen.  Bei  den  Ruckfahrkarten  betragt  die  Ermafsigung  in  1.  Klasse  9 Prozent 
auf  Staatskosten,  in  II.  Klasse  12  Prozent,  davou  9 auf  Staatskosten,  3 auf 
Kosten  der  Eisenbahnverwaltungen,  in  III.  Klasse  22  Prozent,  davon  10  auf 
Staats-  und  12  auf  Eisenbahnkosten.  Die  Haupterm&fsigung  fallt  also  auf 
die  III.  Klasse,  wahrend  die  I.  Klasse  entspreehend  den  Vereinbarungen 
von  1883  eine  Ermafsigung  seitens  der  Eisenbahnen  nicht  erf&hrt.  Dasselbe 
gilt  bezuglich  der  Zeitkarten,  Sommerkarten,  Militarkarten  und  sonstigen 
ermafsigten  Karten,  welehe  lediglich  die  oben  angegebene  Ermafsigung  der 
Staatsabgabe  erhalten,  ebenso  wie  bezuglich  der  saramtliehen  Fahrpreise  der 
Lokalbahnen,  mit  welchen  keine  Vereinbarungen  abgesehlossen  waren,  und 
welche  man  wegen  ihrer  im  allgemeinen  ungunstigen  finanziellen  Lage 
auch  nicht  versucht  hat  zu  Ermhfsigungen  heranzuziehen. 

Die  Enmlfsigungen  der  Hauptbahnen  betragen  fiir  die  einfachen  Falir- 
karten  23  Millionen  Frcs.,  fur  die  Ruckfahrkarten  10  Millionen  Frcs.,  die 
des  Staats  fur  die  einfachen  Fahrkarten  22  840  000  Frcs.,  fur  die  Ruckfahr- 
karten 13  Millionen  und  fur  die  sonstigen  ermiifsigten  Fahrkarten  4 Millionen 
Frcs.  Im  Ganzen  ergiebt  sich  auf  das  bisherige  Ertrlignifs  der  einfachen 
fahrkarten  eine  Ermafsigung  von  21  Prozent,  auf  das  der  Ruckfahrkarten 
eine  Ermafsigung  von  17  Prozent. 

Beiin  Gepack  wird  lediglich  die  Staatsabgabe  auf  12  Prozent  ermiifsigt, 
was  einen  Ausfall  von  1009  607  Frcs.  fur  den  Staat  ergiebt. 

Die  vorstehend  kurz  skizzirte  Reform  ist  die  erste  allgemeine 
Reform,  welche  die  Personentarife  in  Frankreich  erfahren.  Bis  jetzt  waren 
die  einfachen  Fahrpreise  der  franzosischen  Hauptbahnen  im  Allgemeinen 
noch  in  der  Hohe  der  ihnen  durch  die  Konzessionen  bewilligten  HOchst- 
satze  festgesetzt  mit  Ausnahme  der  franzbsischen  Staatsbahnen,  welche 
von  50  km  ab  einen  ermafsigten  Staffeltarif  anwenden.  Demgemafs,  da 
schon  fur  die  Personenzuge  die  konzessionsmafsigen  Hochstsatze  ein- 
gerechnet  waren,  wurden  die  Schnellzuge  zu  denselben  Preisen  wie  die 
Personenzuge  gefahren  und  dies  wird  im  Allgemeinen  auch  naeh  der 
Reform  so  bleiben. 

Indefs  sind  auch  bisher  schon  im  Personenverkehr  der  franzosischen 
Hauptbahnen  nicht  unerhebliche  Ermafsigungen  gewahrt  worden,  wie  schon 
die  uachstehende  Abnahme  der  Durchschnittseinnahme  fur  das  Personen- 
kilometer  beweist.  — Dieselbe  betrug: 
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olmc  Staatsabgabe  mit  Staatsabgabe 


1858  .... 

5,87 

Cts. 

6,57 

Cts. 

1868  .... 

5,40 

r ) 

6,05 

n 

1878  .... 

5.17 

n 

6.37 

Tf 

1888  .... 

4, GO 

V 

5.G6 

V 

Diese  Ermafsigungen  der  Fahrpreise  der  Eiseubahngesellschaften  voli- 
zogen  sirh  Shnlicb  wie  in  Deutschland  im  Wege  der  Ausnahmetarifiruug 
durch  Ruckfahrkarteu,  Zeitkarten,  Sommerkarten,  Rundreisekarten  u.  s.  w. 

Der  Begriindung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  Abschaffung  der 
Fahrkarten-  und  Eilbeforderungssteuer,  entnehmen  wir  folgende  Zahlen, 
welche  die  Fahrpreisermafsiguugeu  im  Personeuverkehr  nachweisen: 

lnr  Jahre  1866  fuhren  von  der  Gesammtzabl  der  auf  den  sechs 


grolsen  Netzen  beforderteu  Personen  42  Prozent  zu  ennafsigten  Fahrpreisen. 
1878  bereits  47  Prozent,  1884  schon  55  Prozent  und  1890sogar  68,5  Prozent: 
von217706280  auf  denHauptbahnen  gefahrenen  Personen  genossenl41711 153 
Ermafsigungen  und  nur  75  995  127  bezaklten  den  vollen  Tarif.  Das  Yer- 
haltnifs  der  beiden  Gruppen  von  Reisenden  ist,  wie  die  folgende  Ueber- 
sicht  zeigt,  bei  den  einzelnen  Netzen  ein  selir  verschiedenes: 


Im 

Jahre  1890  wurdeu 

belordert 

auf  dem  Netze  der 

znm  vollen 
Tarif 

zu 

ennafsigten 

Prcisen 

Personen 

zusammeu 

Staatsbahn  . . . 

1 325  650 

7 293  280 

8618930 

Nordbalm  . . . 

14  539  047 

18448750 

82  987  797 

Ostbahn  .... 

9000000 

30  000000 

39000000 

West  balm  . . 

26  260000 

34  250000 

60  500  (XX) 

Orleansbalm  . . 

6 780  000 

15790285 

22  570285 

Mittelmeerbahn  . 

13458161 

27  291 018 

40  749  179 

Sudbahn  .... 

4642  269 

8 037  820 

12  680  089 

Im  Jahre  1889  wurden  auf  dem  Gasammtnetz  durchsclinittlich  fur 
das  Personenkilometer  iu  1.  Klassc  nur  6,8  Cts.  statt  konzessionsmafsig 
10  Cts.,  in  II.  Klasse  4,7  statt  7.5  Cts.  und  in  III.  Klasse  3.9  statt  5,5  Cts. 
erhoben,  sodafs  die  Ermafsignng  in  den  drei  Klassen  32,  37,  33  und 
30  Prozent  betriigt.  AIs  Durchscbnitt  aller  Klassen  ergab  sich  1885  noch 
ein  kilometriseher  Satz  von  5.9!  Cts.,  1889  nur  noch  von  4,5  Cts.:  der 
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Durchschnitt  ist  also  in  diesera  kurzen  Zeitraum  uni  1,4 1 Cts.  oder 
23.86  Prozent  gefallen. 

Im  Vergleich  mit  den  EinheitssStzen  der  preufsischen  Staatsbahnen 
steUen  sieh  die  neuen  franzusischen  Einheitss&tze  folgeudermafsen,  wobei 
der  leichteren  Vergleickung  halber  die  preufsischen  Siitze  in  franzOsisehe 
Wiihrung  unigerechnet  sind: 


Einfacke  Fahrkarten. 


I.  Klasse 

II. 

Klasse 

III.  Klasse 

IV. 

Klasse 

fr. 

pr. 

fr. 

pr. 

fr.  pr. 

fr. 

pr. 

Personenzuge 

11,2 

10 

7,50 

1 7,5 

4,928  5 

— 

2,5 

1 

ohne  Staatsabgabe . . . 

10 

— 

6,75 

— 

4,4  - 

— 

— 

Schnellziige 

11,2 

11,25 

7,56 

8,337 

4,928  5.837 

— 

— 

Ruckfahrkarten. 


8,4 

1 

7,5 

6,048  5,625 

1 

3,943  j 3.75 

7 f 

ohne  Staatsabgabe . . . 

7,5 

— 

5,4  — 

3,52  — 

1 

Hiernaeh  stellen  sick  bei  den  einfachen  Fahrkarten  die  preufsischen 
Einheitss&tze  in  Personenziigen  billiger,  in  Schnellzugen  theurer,  bei  den 
Ruckfahrkarten  sind  die  preufsischen  Einheitssittze  uberall  l)illiger.  Es 
ist  aber  zu  berucksichtigen,  dafs  in  den  franzusischen  Fahrpreisen  aucli 
die  Staatsabgabe  von  12  Prozent  enthalten  ist,  die  Fahrpreise  der  fran- 
zOsischen  Eisenbahnen  ohne  dieselbe  stellen  sick  fast  durch- 
gangig  niedriger,  als  die  der  preufsischen  Staatsbahnen. 

Die  Gep&ckfracht  wird  ermfifsigt  in  Folge  der  Reform  bei  den  frau- 
zflsiseheu  Hauptbabnen  bei  einem  Gewicht  bis  zu  40  kg  von  55  Cts.  auf 
50  Cts.,  uber  40  kg  von  44,352  Cts.  auf  40,32  Cts.  fur  das  Tonuenkilometer; 
bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  betragt  sie  fur  das  Tonnenkilometer 
62,5  Cts.;  an  Freigewieht  wird  gew&hrt  bei  ersteren  30  kg,  bei  letzteren 
25  kg.  Auch  beim  Gepack  stellen  sich  die  Siitze  der  franzOsiscken 
Bahnen  billiger,  wozu  noch  das  huhere  Freigewieht  tritt. 


2.  Eilgut,  Fahrzeuge  und  Vieh. 

Bezuglich  der  Eilgut-,  Fahrzeuge-  und  Viehtarife  batten  die  frau- 
zosischen  Eisenbahngesellschaften  in  den  Vertriigen  von  188.3  irgendwolche 
Verpflichtungen  fur  den  Fall  der  Aufhebung  der  staatliehen  Abgaben 
nicht  ubernommen.  Trotzdem  haben  sie  sich  bereit  finden  lassen,  bei  der 
g&nzlichen  Aufhebung  der  auf  Eilgut,  Fahrzeugen  und  Vieh  bei  Eilbeforde- 
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rung  lastenden  staatlichen  Abgaben  auch  ihrerseits  bet rachtliehe  Tarif- 
ermiifsigungen  zu  gew&hren.  In  Folge  (lessen  werden  sich  vom  1.  April  1892 
folgende  Ermafsigungen  ergeben: 

A.  Vi  eh  zalilte  far  Stuck  und  Kilometer 

bisher  wird  kiinftig  zalilen 

Grofsvieh 24,64  (20)1)  Cts.  16  Cts. 

Kiilber,  Schweine  u.  s.  w. . . 9,856  ( 8)*)  „ 6 „ 

Hammel,  Ziegen  u.  s.  w.  . . 4,9^8  ( 4)')  „ 3 „ 

Das  ergiebt  eine  Ermafsigung  von  35  Prozent,  darunter  20  Prozent  auf 
Kosten  der  Eisenbahnverwaltungen. 

B.  Fahrzeuge  zahlten  fur  das  Kilometer 

bisher  zalilen  kiinftig 

Fahrzeuge  mit  einer  Sitzbank  61,6  (50)1)  Cts.  40  Cts. 

„ 2 Biinken  . . 78,848  (64)1)  „ 50  „ 

Die  Ermafsigung  ist  prozentual  dieselbe,  wie  bei  den  Viebfracbten. 


c)  Eilgut. 


Eilgut  jeder  Art  bis  zum  Gewieht  von  40  kg  zalilte  bisher  fiir  das 
Tonnenkilometer  55  Cts.  einschliefslich  der  Staatsabgaben,  44,64  Cts.  oline 
dieselbe.  In  Zukunft  wird  es  zalilen: 

bis  200  km  . . . 35  Cts. 


201—  300  „ 
301—  400  „ 
401—  800  „ 
801—1000  „ 
fiber  1000  „ 


, 32 
. 31 
. 30 
. 28 
. 25 


y> 
n 
r > 


7) 


Eilgut  jeder  Art  fiber  40  kg  zalilte  bisher  fur  das  Tonnenkilometer 
44  Cts.  einschliefslich,  35,71  Cts.  abzuglieh  der  Staatsabgaben.  In  Zukunft 


wird  es  zalilen: 

bis  100  km  . 

. . 32  Cts. 

101—  300 

n 

. . 30  „ 

301—  500 

• • 28  „ 

501—  600 

r> 

• • ‘26  „ 

8 

H 

1 

*-t 

8 

7) 

. . 24  „ 

701—  800 

7 ) 

. • 22  „ 

801—  900 

r> 

. . 20  „ 

901—1000 

7) 

• . 18  „ 

1001-1100 

V 

v • 16  » 

*)  Die  Zalilen  in 

Klammern  bezeichnen 

tlie  bisherigen  Frachten  ohne  Staats- 

abgaben. 
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Lebensmittel  im  Gewicht  fiber  40  kg  zahlten  bisher  in  Eilfracht  ffir 
das  Tonnenkilometer  44  Cts.  einschliefslieb,  35,71  Cts.  abzfiglieb  der  Staats- 
abgaben.  In  Zukunft  werden  sie  zahlen: 
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Aufser  den  aus  dem  Vorstehenden  ersichtlichen  betr&chtlichen  Er- 
mafsigungen der  Einheitss&tze  ffir  Eilgut  erwachst  aber  noch  ein  besonderer 
Vortheil  daraus,  dafs  diese  Tarife  nunmehr  ffir  alle  franzfisischen  Haupt- 
bahnen  als  gemeinsame  Tarife  und  unter  Durchrechnung  der  Entfernungen 
gelten,  wodurch  die  staffelforinigen  Ermafsigungen  noch  besonders  wirk- 
sam  werden.  Die  Erm&fsigungen  ffir  gewfihnliehes  Eilgut  fiber  -40  kg  be- 
tragen  27 — 41  Prozent,  ffir  Lebensmittel  45 — 56  Prozent  der  bisherigen 
Fraehten,  die  Ermafsigung  fur  Eilgut  bis  40  kg  36 — 44  Prozent.  Hieran 
ist  der  Staat  mit  19  Prozent,  die  Eisenbahnverwaltungen  sind  mit  dem 
Rest  betheiligt. 

Der  Gesammtausfall  des  Staates  an  Abgaben  ffir  Eilbeforderung 
betragt  13  Millionen  Frcs.,  der  der  Eisenbahnen  an  Ermafsigungen 
7800  000  Frcs.  Der  erstere  ist  deshalb  grOfser,  weil  die  Staatsabgaben 
auch  fur  die  Spezialtarife  fur  Eilbeffirderung  aufgehoben  sind,  wiihrend  die 
Eisenbabnen  bei  diesen  schon  ermkfsigten  Tarifen  weitere  Ermafsigungen 
nieht  haben  eintreten  lassen. 


Im  Ganzen  stehen  dem  Gesammtausfall  des  Staates  in  Folge  Auf- 
hebung  oder  ErmiUsigung  der  Staatsabgaben  auf  den  Personen-  und  Eil- 
verkehr  im  Betrage  von  53  Millionen  Frcs.  gegenfiber  42  Millionen  Frcs. 
von  den  Eisenbahnen  gewiibrte  Tarifermfifsigungen,  sodafs  sicb  der  Vortheil 
fur  den  Verkehr,  nach  den  Verkebrsergebnissen  von  1890  berecbnet,  auf 
95  Millionen  Frcs.  belfiuft. 

Ein  Theil  der  berechneten  Ausfalle  wird  wold  durch  den  Verkehrs- 
zuwachs  ausgeglichen  werden,  welcher  in  Folge  der  sehr  erbeblicben  Tarif- 
ermiifsigungen  zu  erwarten  ist.  Immerhin  ist  das  entscblossene  Vorgehen 


44 


Die  Reform  des  Personen-  mid  Eilgutverkekrs  in  Frankreich. 


der  franzosischen  Regierung  in  diesen  Verkehrserleichterungen  lioch  an- 
zuerkennen  uiul  giebt  einen  Beweis  fur  die  giinstige  Lage  der  franzdsischen 
StaatsGnanzen.  Denn  diese  wird  fast  der  gauze  Ausfall  treffen,  aucli  der 
grOfste  Theil  derjenigen  Ausfalle,  welche  fur  die  Eisenbahnverwaltungen 
entstehen. 


Abgesehen  von  dem  Staatsbahnnetz,  dessen  Ausfalle  den  Staat  un- 
mittelbar  treffen,  nehmen  mit  Ausnahme  der  Nordbahn  alle  Eisenbahn- 
gesellschaften  auf  Grund  der  Vert  rage  von  1883  noch  die  Garantie  des 
franzOsischeu  Staates  in  Anspruch,  welcher  1890  in  Folge  dessen  Zuschusse 
im  Betrag  von  49  Millionen  Frcs.  gezahlt  hat.  Da  die  auf  die  Nordbahn 
fallenden  Ermafsigungen  nur  5 Millionen  Fres.  betragen,  so  kann  sich  der 
Gesaramtausfall  der  Staatseinnahmen  an  den  Abgaben  und  den  Mehraus- 
gaben  aus  der  Garantie  in  Folge  der  Reform  bis  auf  90  Millionen  Frcs. 
jahrlich  belaufen. 

Aus  der  Begriindung  der  Reform,  welche  der  Entwurf  zum  Staats- 
haushalt  enthalt,  ist  folgende  Stelle  bemerkenswerth:  „ Diese  Reform  mit 
der  Umgestaltung  unserer  Zolltarife  zusammen  fallen  zu  lassen,  heifst  in 
der  gluekliehsten  Wcise  dasjenige  verbessern,  was  diese  Umgestaltung  an 
Nachtheilen  auf  gewissen  Punkten  mit  sich  bringen  kann;  es  heifst.  die 
Thatigkeit  unseres  nationalen  Marktes  anregen,  unsere  inneren  Verkehrs- 
beziehungen  erleichtern,  unseren  Erzeugnissen  die  weitesten  Absatzm&rkte 
eroffnen,  ohne  dal's  sic  noting  habeu,  aus  unseren  Grenzen  herauszugehen. 
Es  ist  nicht  zweifelliaft,  dafs  die  Entwicklung  des  Personen verkehrs  einen 
entsprechenden  Fortschritt  in  dem  wirthschaftlichen  Leben  unseres  Landes 
herbeifuhren  wird.  Ein  ganz  ungeheurer  Austausch  und  Bewegung  mufs 
sich  hieraus  ergeben  und  deren  Einflufs  sich  ausdelmen  von  den  materiellen 
Erzeugnissen  selbst  zu  den  geistigen  und  sittlichen.  Zu  niedrigen  Preisen 
den  Verkehr  bedienen,  das  heifst  an  der  Zivilisation  mitarbeiten*. 


Dafs  man  indefs  mit  dem  Erreichten  die  Reformen  noch  durchaus 
nicht  fur  abgeschlossen  halt,  dasselbe  vielmehr  nur  als  Absclilagszahlung 
nimmt,  ergiebt  sich  aus  dem  Bericht  des  Referenten  der  Budgetkommission. 
des  Abgeordneten  Felix  Faure.  In  diesem  Bericht,  in  welchem  er  die 
Annahme  der  Vorlage  empfiehlt,  befiirwortet  er  als  weitere  wiinschens- 
werthe  Verbesserungen  in  den  Personen-  und  EilbefOrderungstarifen  folgende 
5 Mafsregeln: 


1.  Weitergehende  Ermafsigungen  im  Vorort verkehr  der  grofsen 
Stiidte. 

2.  Ermafsigungen  der  Zeitkartentarife,  die  in  Frankreich  sehr  lioch 
gegeniiber  den  preufsischen  Zeitkartentarifen  sind. 
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3.  Eine  Ansdehnung  der  Ruckfahrtarife  auf  alle  Stationen,  die  in 
Frankreich  bis  jetzt  nur  bei  den  Staatsbahnen  und  der  Ostbahn 
besteht. 

4.  Eine  ErmSfsigung  der  Spezialtarife  fur  Lebensraittel  in  Eilbe- 
forderung. 

6.  Eine  Ermafsigung  des  Tarifs  fur  Lebensmittel  im  Gewicht  bis  zu 
40  kg  in  ahnlicher  Weise,  wie  solche  fiir  Lebensmittel  im  Gewicht 
fiber  40  kg  dureh  die  Reform  bereits  in  Aussicht  genommen  ist. 

Ulrich. 
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Von 

Petri,  koniglicher  Regierungsbaumeister  in  Hannover. 


Die  Einrichtung  der  gewohnlichen  amerikanischen  Personenwagen, 
welche  zum  Unterschiede  von  Ein wanderer-  uud  Rauchwagen  sammtlich 
als  Wagen  erster  Klasse  bezeichnet  werden.  ist  allgemein  bekannt.  In 
dem  durch  keine  Querw&nde  unterbrochenen  Innern  eines  solchen  Wage  us 
stehen  zu  beiden  Seiten  des  Mittelganges  zwei  Re i hen  gepolsterter  Quer- 
biinke  mit  Klapplehnen.  An  den  Enden  sind  Wasch-  und  andere  Neben- 
riuime  und  ein  Trinkwasserbeh&lter  angel)racht.  In  vielen  durchgehenden 
Ziigen  sind  aufser  diesen  Wagen  neuerdings  mehr  und  mehr  bequemer 
ausgestattete  Wagen  eingestellt,  fur  deren  Benutzung  ein  Zuschlag  zur 
Fahrkarte  erhoben  wird.  Die  Zahl  dieser  Wagen,  welche  meistens  Luxus-. 
Pallast-  oder  Pullman  wagen  benannt  werden,  ist  allmahlich  so  gewachsen, 
dafs  sie  eine  eigene  Klasse  bilden,  welche  als  „Numerirte  Klasseu  be- 
zeichnet  werden  iniige,  da  die  in  Bezug  auf  Baustoffe  und  Raum- 
bemessung  reichere  Ausstattung  keine  so  wesentliche  Eigenthumlichkeit 
dieser  Gattung  zu  sein  scheint  als  die  Numerirung  der  Sitze.  Diese 
steigert  die  Platzausnutzung  und  zieht  die  Fahrgaste  an.  da  bei  der  Fahr- 
kartenentnahme  nach  einer  Grundrifsskizze  des  Wagens  die  zu  erwartenden 
Vortheile  genau  zu  Cibersehen  sind.  Wie  beliebt  diese  Klasse  bei  der 
Reisewelt  ist,  geht  daraus  hervor,  dafs  bei  einem  Bestande  von  25  665  Per- 
sonenwagen in  den  Vereinigten  Staaten  im  Jahre  1890  die  Pullman- 
gesellschaft  2135  und  die  Wagnergesellschaft  etwa  600  Wagen  der  nume- 
rirten Klasse  besafs  und  betrieb. 

Schlaf-  und  Tageswagen. 

Die  neueren  Wagen  dieser  Art  haben  eine  Lange  des  Wagen kastens 
von  20  bis  21  m und  werden  von  zwei  dreiachsigen  Drehgestellen  getragen. 
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Die  Anordnung  des  Innern  ist  verschieden,  je  nachdem  die  Wagon  fur 
Tages-  oder  fur  Nachtzuge  bestimmt  sind.  Fur  die  ersteren  besondere 
Wagen  zu  bauen  wird  vorgezogen,  da  durch  den  Fortfall  der  fur  Schlaf- 
eiDriehtungen  erforderlichen  schweren  Ein  bail  ten  das  Wagengewicht  erheb- 
lich  vermindert  wird.  Das  Innere  der  Tagesschnellzugwagen  bildet  daher 
einen  offenen  Rauin,  in  welchem,  einen  Mittelgang  frei  lassend,  zwei  Reihen 
gepolsterter  Drehsessel  stehen.  An  den  Wagenenden  sind  die  Wasch-  und 
sonstigen  Nebenrauine,  sowie  auch  wohl  einzelne  Abtheile  (state  rooms) 
angeordnet. 

Die  w&hrend  der  Nacht  und  bei  Reisen  von  mehrt&giger  Dauer  ver- 
wendeten  Schlafwagen,  deren  Inneres  bei  Tage  eben falls  einen  offenen 
Raum  bildet,  enthalten  zu  beiden  Seiten  des  Mittelganges  je  5 bis  6 Ab- 
schnitte  (sections)  von  1860  mm  Lange,  welche  durch  1000  mm  hohe 
Querwande  von  einauder  geschieden  werden.  In  jedein  Abschnitt  stehen 
zwei  Banke,  welche  durch  Ausziehen  der  Sitze  und  Herunterklappen  des 
Ruckenpolsters  bei  Nacht  in  ein  1000  mm  breites  Bett  umgewandelt 
werden.  Ueber  dieses  Bett  wird  fiir  den  anderen  Insassen  des  Abschnittes 
ein  zweites  hergestellt,  welches  bei  Tage  hochgeklappt  und  in  schrager 
Lage  an  der  Wagenlangswand  befestigt  ist.  Durch  Aufsatzbretter  werden 
(Jie  Abschnitte  von  einander  und  durch  Vorhiinge  von  dem  Mittelgange 
abgeschieden.  Die  Betten  sind  mit  verschwindend  wenigen  Ausnahmen 
l&ngs  gestellt,  haupts&chlich  aus  dem  Grunde,  weil  in  L&ngsbetteu  die 
Schwankungen  weniger  empfunden  werden,  als  in  Querbetten. 

Vortheil  des  Mittelganges. 

Das  Auskleiden,  welches  stehend  oder  sitzend  hinter  dem  Vorhange 
vorzunehmen  ist,  bildet  ohne  Zweifel  eine  Unbequemlichkeit  dieser  Mittel- 
gangschlafwagen,  welche  jedoch  durch  den  Vortheil  einer  hohen  Raum- 
ausnutzung  aufgewogen  wird.  Zur  Erlauterung  dieses  Vortheiles  moge 
hervorgehoben  werden.  dafs  nach  den  Ausfiihrungen  der  Wagnergesellschaft 
in  einem  Abtheilwagen  von  94  600  Pfund  Gewicht  nur  20  Betten,  in  einem 
Mittelgangwagen  von  89  090  Pfund  Gewicht  dagegen  BO  unterzubringen 
sind.  Der  der  Reisewelt  hieraus  erwachsende  Vortheil  besteht  in  den 
niedrigeren  Beforderungssatzen  fur  Mittelgangwagen.  Dafs  dieser  Vortheil 
in  Amerika  voll  gewurdigt  wird,  und  die  dortige  Reisewelt  gewillt  ist,  die 
allerdings  vorhandenen  aber  geringen  Unbequemlichkeiten  in  den  Kauf  zu 
nehmen,  ergiebt  sich  aus  der  Thatsache,  dafs  die  Wagnergesellschaft  lus- 
her uberhaupt  nur  4 Abtheilwagen  besitzt  und  weitere  zu  bauen  nicht 
beabsichtigt,  da  sie  nicht  beliebt  sind. 
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Speise  wagen. 

WS.hr end  in  den  hauptsachlichen,  grofse  Entfernungen  durchfahreuden 
Tagesschnellzugen  meist  Speise-  and  Kuchenwagen  laufen,  werden  in 
weniger  belebte  Zuge  Schlaf-  oder  Sesselwagen  mit  Speiseausgabe  ein- 
gestellt  (Buffet-Sleeping  oder  Parlor  cars).  Ein  soldier  Wagen  enthalt 
aufser  der  ohen  geschilderten  Einrichtung  einen  1 m weiten  und  2 m 
langen  Kuchen-  und  Anrichteraum,  welcher  mit  Petroleumkoeher,  Eis- 
schrank,  Vorraths-  und  Geschirrschrank  und  Anrichtetisch  ausgestattet 
ist.  An  Speisen  (meist  einige  Gerichte  zur  Auswahl)  werden  nach  der 
Karte,  Suppen  zum  Preise  von  etwa  1 m , warme  Fleischspeisen  zuin 
Preise  von  1 ,r>o  m bis  2 m , kalte  Fleischgerichte,  Eier  (3  fur 
80  4),  KSse,  Fruchte  und  Mehlspeisen  verabfolgt.  Da  die  warmen 
Speisen  in  Blechbuchsen  fertig  zubereitet  mitgefiihrt  werden  und  nur  in 
heifsem  Wasser  gewarmt  zu  werden  brauchen,  so  ist  die  Zubereitung  irn 
Wagen  miihelos  und  reinlich,  und  aufserdem  die  Gute  eine  gleichmafsige 
und  nicht  von  der  Koehkunst  des  Wagendieners  abhangig.  An  Getranken 
sind  Kaffee,  Thee,  Milch,  Chokolade  und  mit  Ausnahme  der  Staaten,  in 
welchen  MSfsigkeitsgesetze  bestehen,  auch  Wein  und  Bier  erhSltlich.  Von 
der  Anuehmlichkeit  an  kleincn  zwischen  die  Sitze  eingesetzten  Tischen 
eine  gute  Mahlzeit  in  Ruhe  einnehmen  zu  krmnen,  legt  die  uberaus  starke 
Benutzung  dieser  Einrichtung  Zeugnifs  ah,  welche  in  belebten  Zugen 
2 Wagendiener,  von  denen  einer  kocht  und  der  andere  bedient,  fur  die 
Versorgung  eines  einzigen  Wagens  erfordert. 

Geschlossene  Zttge. 

Um  den  Fahrgasten  noch  mehr  Bequemlichkeiten  zu  bieten,  haben 
die  grofseren  Ostlichen  Eisenbahneii  seit  einigen  Jahren  mit  besonderer 
Pracht  ausgestattete  Ziige  eingefuhrt,  welche  ausschliefslich  aus  Wagen 
der  numerirten  KJasse  bestehend  eine  fest  begrenzte  Zahl  von  Sitzen 
gewahren  und  „Limited  trains"  genannt  werden.  Von  diesen  Zugen, 
welche  z.  B.  von  Ncwvork  nach  Washington,  Chicago,  St.  Louis,  New- 
orleans,  St.  Augustine  und  nach  Atlanta  verkehreu,  moge  als  ein  be- 
sonders  glanzendes  Beispiel  der  jeden  Morgen  10  Uhr  Newyork  ver- 
lassende  und  am  folgenden  Vormittag  945  in  Chicago  eintreffende  New- 
york und  Chicago  Limited  der  Pennsylvaniabahn  kurz  geschildert  werden. 

Der  Zug  besteht  aus  6 eigens  fur  diesen  Dienst  gebauten  sechs- 
achsigen  Pullmanwagen  von  20  bis  21  m KastenlSnge,  welche  durch  iiber- 
deckte  Plattformen  (Vestibule)  mit  einander  verbunden  sind  und  bei 
Nacht  elektrisch  beleuchtet  werden.  Der  gauze  Zug  von  dem  zunSchst 
der  Lokomotive  befindlichen  Rauch-  und  Gepackwagen  durch  den  Speise- 
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wagen  und  die  darauf  folgenden  3 Schlafwagen  bis  zu  dem  den  Schlufs 
bildenden  Aussichts-  und  Bibliothekswagen  gewiihrt  einen  ungehinderten 
und  gegen  Zugluft  geschfitzten  Durchgang.  In  dem  Speisewagen  werden 
dreimal  taglich  vorzfigliche  Mahlzeiten  gegen  den  im  Vergleich  zu  Hotel- 
preisen  m&fsigen  Preis  von  einem  Dollar  (auf  anderen  Linien  betriigt  dor 
Preis  in  der  Regel  nur  75  Cents)  verabfolgt. 

Von  den  besonderen  diesem  Prachtzuge  eigentbfimlichen  Bequemlich- 
keiten  ist  Badezimmer  und  Rasirstube,  sowie  die  Anwesenheit  eines 
Stenographen  mit  Schreibmaschine  zu  nennen,  welchen  jeder  Fahrgast 
imentgeltlich  20  Alinuten  lang  besch&ftigen  darf.  Dreimal  taglich  werden 
Drahtmeldungen  fiber  Borsen-  und  andere  Tagesneuigkeiten  angeschlagen. 
Damit  die  weiblichen  Fahrg&ste  nicht  zu  kurz  kommen,  ist  dem  Zugo  eine 
schwarze  Aufwarterin  zur  Bedienung  von  Damen  und  Kindern  beigegeben. 
Das  Gewicht  des  Zuges  ohne  Lokomotive  belfiuft  sich  auf  528000  Pfimd, 
sodafs  bei  einer  Zahl  von  100  Betten  im  Zuge  auf  jedes  Bett  ein  Gewicht 
von  5286  Pfund  (2400  kg)  entfallt.. 

Fahrpreise.  Wagenausnutzung. 

Dafs  in  einem  solchen  Zuge  auch  eine  lange  Reise  zu  jeder  Jahres- 
zeit  zu  einer  Annehmlichkeit  wird,  dfirfte  nicht  bezweifelt  werden.  Wohl 
aber  wird  einen  jeden,  welcher  die  entfaltete  Pracht  (6  solche  Wagen 
mit  Lokomotive  kosten  fiber  l/2  Million  Mark)  und  die  anscheinende 
Raumverschwendung  mit  eigenen  Augen  gesehen  hat,  die  Thatsache  fiber- 
raschen,  dafs  fur  Benutzung  dieses  Zuges  auf  der  in  24  Stunden  durch- 
fahrenen  Strecke  von  Newyork  bis  Chicago  (912  englische  Meilen  = 
1470  km)  ein  Zuschlag  von  nur  8 S ffir  die  Person  zu  dem  gewfihnlichen 
Fahrpreise  erhoben  wird.  Fur  Zwischenstationen  ermfifsigt  sich  dieser 
Zuschlag  entsprechend. 

Dafs  die  Eisenbahnen  und  die  Wageneigenthfimer  bei  diesem 
Preise  gute  Geschaffe  machen,  beweist  die  stark  zunehmende  Verbreitung 
der  Wagen  mit  numerirten  Plfitzen.  Untersucht  man  aber  die  Grfinde, 
aus  welchen  so  bedeutende  Leistungen  ffir  ein  anscheinend  geringes  Ent- 
gelt  geboten  werden  kfinnen,  so  scheint,  der  Hauptgrund  in  der  verhfiltnifs- 
mfifsig  hohen  Ausnutzung  der  Sitze  in  diesen  Wagen  und  in  den  ge- 
schlossenen  Zfigen  zu  liegen  Die  Pullmangesellschaft  selbst  hat  leider 
keine  Angaben  fiber  die  Ausnutzung  ihrer  Wagen  gemacht.  Jedoch  ist 
eine  einigermafsen  sichere  Schfitzung  auf  Grund  eines  amtlichen  Verhores 
vor  dem  Bundesverkehrsamte  moglich,  welches  ergab,  dafs  die  Pullman- 
sesellschaft  da,  wfo  die  jfihrlichen  Einnahmen  aus  den  Zuschlfigen  die  Hfihe 
von  7500  $ erreiehen.  auf  die  Erhebung  von  Meilengeldem  verzichtet  und 
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mit  den  Zuschlfigen  allein  sich  begnugt.  In  diesem  Falle  erhebt  die  Eisen- 
bahn  ihr  regelmfifsiges  Fahrgeld  und  hat  dafiir  den  Wagen  zu  befordern, 
verschieben,  schmieren  und  bei  I’nglficksfallen  auszubessern,  wfihrend  die 
Eigenthfimerin  Beleuchtung,  Lieferung  der  Wftsche  und  Stellung  des 
Srhaffners  und  Warters  fiberninimt. 

Da  nun  der  Pullnianzusohlag  iin  Mittel  etwa  0,6  Cents  fur  die  Per- 
sonenmeile  und  der  mittlere  Weg  eines  Pullmanwagens  83000  Meilen  ini 
dahre  betr&gt,  so  ergiebt  sich  die  Personenzald  x,  welche  den  Wagen  zur 
Erzielung  einer  Einnahme  von  7600  $ wahrend  jeder  zuniekgelegten  Meile 
benutzt  haben  mufs,  aus  der  Gleichung 

0,6  . x . 83  000  = 7600 . 100  zu  x = 16. 

Wird  die  Zalil  der  Betten  in  iilteren  Wagen  zu  24,  in  neueren  zu  30 
oder  im  Mittel  zu  27  angenoramen,  so  folgt  eine  Ausnutzung  der  vor- 
handenen  Pliitze  von  mindestens  55  pCt. 

Eine  noch  libhere  Ausnutzung  weist  der  gesehlossene  Zug  der  Penn- 
sylvaniabahn  auf,  welcher  bei  100  Betten  im  Jahre  18*40  durchschnittlieh 
von  01  Fahrgasten  benutzt  wurde. 

Uni  ein  Bild  der  mittleren  Zusammensetzung  eines  Personenzuges  zu 
gewinnen.  wurde  aus  den  im  Jahresberichte  der  Pennsylvaniabahn  fur  1888 
enthaltenen  Angaben  fiber  die  geleisteten  Wagenmeilen  der  einzelnen 
Klassen,  sowie  fiber  die  durchsohnittliche  Zugstarke  und  Besetzung  die 
folgende  Z u sum rnenstel lung  angefertigt. 


Normalpersonenzug  der  Pennsylvaniadi vision  1888. 


Wagenart 

Wagenzahl  Sitzezahl 
in  eincm  einem 

Zuge  Wagen 

„ , , , Iliervon 

in  Zahl  der 

durch- 

Sitze  , . , 

i schnitthob 

nn  Zuge 

„ besetzt 

Ausnutzung 

der 

vorhandenen 

Sitze 

i 

Gepfick  und  Post  . 

1.4  — 

— 

— 

— 

Personen  .... 

2,6  1 54 

140  ' 

31 

22  pCt. 

Ibi  11  man  .... 

0,9  . 27 

7 i 

24,3 

13 

55  „ 

Insgesammt  . 

4,9 

164.3 

44 

27  pCt. 

Verallgemeinert  man  diese  Zahlen 
gasl  zu  bewegende  Wagengewicht,  wie 

, so  stellt  sich 
folgt: 

das  fur 

einen  Fahr- 
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Wagenart 

Gewicht 
fiir  1 Sitz  oder 
1 Bett 

kg 

Ansnntznng 

8 

Daher 

Wagcugewicht 
fttr  1 Fahrgast 

kg 

Personenwagen  I.  Klasse  . . . 

392 

22 

1800 

Schlafwagen 

1442 

55 

2600 

Newyork  und  Chicago  Limited  . 

2400 

61 

3900 

Die  Zahlen  der  letzten  Spalte  durften  eine  genugende  Erkl&rung  da- 
far  geben,  wie  die  unscheinend  gewaltige  Verschwendung  in  der  numerirten 
Klasse  darch  die  Gebuhr  gedeckt  wird. 

Der  Hauptgrund  fur  die  hohe  Ausnutzung  der  PIfttze  der  numerirten 
Klasse  ist  unseres  Dafurhaltens  in  der  Numerirung  der  Sitze  zu  suchen. 
welche  den  Vorverkauf  and  die  Vertheilung  der  Plfttze  erleichtert. 

Weniger  wesentlich  scheint  der  grofsere  darchschnittliche  Wcg  eines 
Reisenden  in  dieser  Klasse  zu  sein.  Audi  mfige  bier  der  Annahme,  dal's 
die  Amerikaner  mit  einfachen  Betriebsverhaltnissen  zu  thun  haben  und 
die  Zuge  in  der  Regel  lange  Streeken  ohne  Aenderung  der  Zusammen- 
setzung  durehlaufen,  dureh  nachstehende  bildliche  Darstellung  des  Wagen- 
durchganges  in  eiuem  aus  vielen  ahnlichen  Ziigen  herausgegriflfenen  Sehnell- 
zuge  der  Pennsylvaniabahn  begegnet  werden. 


Auf  der  400  km  langen  Strecke  Harrisburg — Pittsburg  besit/t  dieser 
Zug  zwar  eine  gleichmlifsige  Starke  von  9 Wagen  (darunter  8 der  nume- 
rirten Klasse),  jedoch  kommen  diese  Wagen  von  3 und  gehen  nach  5 ver- 
sohiedenen  Orten.  Eine  derartige  Belastung  mit  durchgehenden  Wagen 


4* 


52  Personenzilge  mit  numerirten  Pliitzen  anf  amerikanischeu  Eisenbahnen. 


ist  /war  fur  die  Reisenden  sehr  erwiinscht,  fur  cine  gute  Ausnutzung  der 
Pliitze  jedoch  wenig  fOrderlich. 

Vergleich  mit  (leutschen  Verlialtnissen. 

Um  die  Platzausnutzung  in  amerikanischeu  Zugen  mit  deutsehen  Ver- 
h&ltnissen  vergleiehen  zu  konnen,  wurde  die  folgende  Zusammeiistellung 
angefertigt: 


Wagengattnng 

Platzzahl  in  der 
einen  Abtheil  ent- 
spreebenden 
Wagenlange 

In  einem  Abtheil  dnreh- 
schnittlich  besetztc  Sitze 

g Anzahl 

Preufsische  Staatsbahnen  1887  88: 
I.  Klasse 

6 

8,9 

0,53 

11.  . 

8 

20,5 

1,64 

III.  „ 

10 

21,o 

2,10 

PulJmanschlafwagen 

4 

56,o 

1 2,20 

Personenwagen,  Pennsylvaniabahn  . 

8 

22,o 

1,76 

Wenn  demnach  auf  2 Abtheile  in  der  preufsischen  ersten  Kla.sse 
im  Durchschnitt  nur  1 Fahrgast,  auf  den  gleichen  Raum  im  Pullmanwagen 
jedoch  fast  4 Va  Reisende  entfallen,  so  schliefsen  wir,  dafs  die  Pullmanwagen 
als  Verschwendungswagen  nicht  wold  bezeichnet  werden  konnen.  Weit  eher 
konnte  man  nach  dem  Vorgange  Ulrich’s  (das  Eisenbahntarifwesen,  Berlin 
und  Leipzig  1886),  die  erste  Wagenklasse  der  deutsehen  Bahnen  so 
nennen,  fiber  welche  sich  jener  Fachmann  wie  folgt,  iiufsert: 

„Wenn  es  sich  aber  darum  handelte,  welche  Klassen  wegzufallen 
haben,  so  kann  die  Antwort  nicht  schwer  fallen  — es  ist  die  I.  Klasse. 
welche  durchaus  als  entbehrlieh  bezeichnet  werden  mufs “ 

„Dafs  die  erste  Klasse  kein  Bediirfnifs  ist.  ergiebt  sich  schon  daraus, 
dafs  sie  im  Allgemeinen  sehr  schlecht  besetzt  ist,  und  die  Benutzung  der- 
seiben  dauernd  abnimmt.  . .u 

„Fur  die  erste  Klasse  kann  aber  in  den  Schnellzugen  durch  Ein- 
stellung  der  ohnedies  nothwendigen  Schlaf-  und  Hotelwagen  ein  geniigender 
Ersatz  geboten  werden“. 

Die  Einfuhrung  von  ^8chlaf-  und  ITotelwagenw  oder  nach  der  oben  vor- 
geschlagenen  Bezeichnung  einer  numerirten  Klasse  an  Stelle  der  jetzigen 
ersten  wfire  durch  cine  vermehrte  Einstellung  soldier  Wagen  in  den 
Hauptschnellzugslinien  einzuleiten.  Der  Fahrpreis  durfte  den  jetzigen 
ersten  Klassenpreis  nicht  uberschreiten,  und  es  ist  anzunehmen,  dafs  auch 
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ein  betr&chtlicher  Tlieil  der  jetzt  die  zweite  KJasse  benutzenden  Reisenden 
von  der  numerirteu  Klasse  Gebrauch  machen  wurde,  da  diese  einen 
lichen  und  vor  Antritt  der  Reise  genau  bekannten  Grad  von  Bequemlich- 
keit  unabhiingig  von  dem  Andrange  der  Reisenden  gewiihrt.  Gleichzeitig 
wurde  die  Verzogerung  durch  Anweisen  der  Platze  und  das  Trinkgelder- 
unwesen  beseitigt  werden. 

Ob  diese  Wagen  die  Gunst  der  Reisewelt  sich  erwerben,  wird  wesent- 
lich  von  manchen  Einzelheiten  in  der  Einrichtung  abhiingen. 

Bei  den  Schlafwagen  z.  B.  ist  zu  iiberlegeu,  ob  Langsstellung  der 
Betten  und  gemeinsamer  Mittelgang  fur  deutsche  Verhaltuisse  geeiguet 
sind.  Abtheile  sind  zwar  ohne  Frage  dann  wunschenswerther,  wenn  jedem 
Fahrgaste  ein  eigenes  Abtheil  gegeben  werden  kann.  Wenn  cs  sich  jedocli 
darum  haudelt,  gegen  eine  inoglichst  geringe  Gebiihr  mit  mOglichst  hohen 
Bequemlichkeiten  zu  befordern.  so  erscheint  der  amerikanische  Sclilaf- 
wagen  als  eine  so  geschickte  LOsung,  dafs  die  versuchsweise  Einffdirung 
derartiger  den  deutschen  Bedurfnissen  entsprechend  abgeiinderter  Wagen 
uur  empfohlen  werden  kann.  Um  auch  bei  kurzen  Entfernungen  die  Be- 
nutzuug  der  Schlafwagen  zu  ermilglichen,  ist  die  in  ahnlichen  Fallen  in 
Amerika  getroffene  Einrichtung  beachtenswerth,  dafs  die  Fahrgiiste  ihr 
Bett  schon  vor  Abfahrt  des  Zuges  einnelunen  und  nach  Ankunft  bis 
7 Uhr  morgens  behalten  konnen. 

Dafs  fur  Tagesschnellziige  besoudere  Wagen  zu  besehaffen  sind.  wurde 
schon  fruher  damit  begrundet.  dafs  die  Benutzung  der  durch  mancherlei 
Einbauten  theuren  Schlafwagen  ffir  diesen  Dienst  nicht  wirthschaftlich 
ware.  Es  ist  sogar  noch  ein  Schritt  weiter  zu  thun  und  eine  Trennung 
in  Wagen  mit  und  ohne  Speiseausgabe  vorzunehmen,  von  denen  die 
letzteren  fur  Zuge  mit  eigenen  Speisewagen  bestimmt  sind.  Bei  der  An- 
ordnung  der  Sitze  ist  von  dem  Grundsatze  auszugehen,  dafs  in  dem  einen 
Vollabtheile  entsprechenden  Raume  nur  die  4 Eckpl&tze  zu  besetzen  sind. 
uod  sammtliche  Sitze  gleichwerthig  und  gleich  wunschenswerth  sein  mussen. 
Dieses  ist  unseres  Erachtens  nur  durch  einen  Mittelgang  zu  erreicheu. 
An  Stelle  der  in  Amerika  ublichen  Drehsessel  sind  fur  deutsche  Ver- 
haltnisse die  Aufstellung  von  Querb&nken  mit  halbhohen  Zwischenwanden 
vorznzieheu.  Hierdurch  wurden  zu  beiden  Seiten  des  Mittelganges  Halb- 
abtheile  (in  den  Pullmanwagen  Sektionen  benannt)  entstehen,  welche  man 
durch  bewegliche  Vorhange  von  dem  Mittelgange  abschliefsen  konnte,  um 
Sprung  durch  vorbeigehende  Personen  zu  vermeiden. 


Fahrpreisermiissigung  ftir  gemeinschaftlich  reisende  Personen. 

Es  ist  noch  auf  den  bisher  nicht  erorterten  Umstand  hinzuweisen, 
dafs  die  Betten  der  Pullmanwagen  bei  der  grofsen  Breite  von  1 m fur 
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2 Personen  ausreichen,  und  der  oben  angegebene  Pullraanzuschlag  zu 
zahlen  ist,  einerlei  ob  1 oder  2 Personen  das  Bett  benutzen.  Eine  jede 
Person  mufs  natiirlich  aulserdem  mit  einer  gewbhnlielien  (erster  Klasse) 
Fabrkarte  versehen  sein.  Da  hierdurch  der  ZuschJag  um  die  Iialfte  ver- 
ringert  wird,  so  enthli.lt  diese  Malsregel  eine  erhebliehe  Fahrpreisermafsi- 
gung  fiir  zusammenreisende  Personen,  insbesondere  FamilienangehOrige. 
Nach  unseren  eigenen  Wahrnehmungen,  welche  durch  den  Betriebsdirekt  ci- 
der W agnergesel  1 schaft  bestiitigt  wurden,  fin  den  sich  in  einem  vollbesetzten 
Sehlafwagen  durchschnittlich  ein  bis  zwei  doppelt  besetzte  Betten. 

W ah  rend  hierdurch  denjenigen  Fahrgilsten,  welche  mit  weniger  Hauin 
sich  begniigen  und  billiger  fahren  wollen,  Rechnung  getragen  wird,  sind 
fur  diejenigen,  welche  grofsere  Abgeschlossenheit  wunschen  und  dafur  zu 
zahlen  gewillt  sind,  in  den  Sehlafwagen  sowohl  als  in  den  Tagesschnellzug- 
wagen  in  der  Regel  einige  Abtheile  vorhanden. 

Um  die  Einfuhrung  einer  numerirten  Klasse  zu  einem  Erfolge  zu 
gestalten.  ist  endlich  noch  eine  ganze  Reihe  von  Einzelheiten  zu  beachten, 
von  denen  die  dein  Verkehrsbediirfnisse  entsprechende  Vertheilung  der 
Wagen,  die  BeschaiTung  der  Lebensmittel,  Getriinke  und  sonstigen  Vor- 
rathe,  sowie  die  Regelung  des  Fahrkartenvorverkaufs  bervorgehoben 
werden  moge. 

Audi  ware  die  Einfuhrung  geschlossener,  d.  b.  ausschliefslich  aus 
Wagen  der  numerirten  Klasse  bestehenden  Ziigen  auf  einigen  Haupt- 
sclmellzuglinien  zu  erwftgen.  Wenn  diese  Zilge  urspriinglich  wold  auch 
als  Gesehaftsaupreisungen  ini  grftfsten  Mafsstabe  unter  dem  Einflufs  des 
lebhaften  Wettbewerbs  der  einzelnen  Linien  entstanden.  so  erscheint  es 
gewifs,  dais  dieselben,  naebdem  man  die  Ruckzahlung  des  Fahrgeldes  bei 
nicht  punktlichem  Eintretten  und  andere  Erschwerungen  aufgegeben  hat, 
jetzt  anfangen  eintraglich  und  ein  Verkehrsbedurfnifs  zu  werden.  Dais 
diese  Ziige  nicht  nur  auf  langen,  sondern  auch  auf  kurzeren  Linien  zu 
einem  Bedurfnifs  geworden  sind,  moge  durch  die  3G2  km  bulge,  allerdiugs 
insbesondere  with  rend  der  Tagung  des  Kongresses  ganz  aufserordentlich 
verkehrsreiche  Linie  Newyork — Washington  dargethan  werden,  auf  welcber 
taglich  drei  geschlossene  Ziige  und  zwar  zwei  auf  der  Pennsylvania*  und 
einer  auf  der  Baltimore-  und  Ohiobahn  fahren. 
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bahnen  verglichen  mit  den  Zeitkarten  auslandischer  Eisenbahnen. 

Nach  den  nenesten  amtlichen  Grmidlageii  bearbeitet  von  O.  11  ille. 


V orbemerkungen. 

Naeh  der  am  1.  Oktober  1891  erfolgten  besonderen  Ermiifsigung  der 
Fahrpreise  und  Vereinfachung  des  Tarifsystems  im  Berliner  Ringbahn-, 
Stadt  ringbahn-  und  Vorortverkehr  warden  vielfach  Wunsche  auf  Erm&fsi- 
gung  auch  der  bisherigen  Zeitkartenpreise  im  Vorortverkehr  laut.  Es 
in5chte  von  Interesse  sein,  eine  Vergleichung  der  auf  den  preufsischen 
Staatseisenbahnen  bestehenden  Zeitkartenpreise  rait  den  entsprechenden 
Preisen  auslandischer  Eisenbahnen  anzustellen. 

Diese  Vergleichungen  sind  in  den  nachfolgenden  Tafeln  enthalten; 
sie  umfassen  preufsischerseits  auch  den  Berliner  Vorortverkehr,  soweit  er 
auf  regelrechter  Grundlage  beruht,  also  mit  Ausnahme  des  Verkehrs 
auf  der  Berliner  Stadtbahn  (Lokalverkehr),  auf  der  Berliner  Ringbahn 
(Lokalverkehr)  und  des  Verkehrs  zwischen  der  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn, wo  die  Preisberechnung  nach  andereu,  fur  die  Reisonden  meist 
gunstigeren  Grundlagen  erfolgt.  Bezuglich  der  auslandischen  Eisen- 
bahnen sind  die  im  Vorortverkehr  grofser  St&dte  hier  und  da  bestehenden 
besonderen  Abweichungen  von  der  regelrechten  Zeitkartenpreisberechnung 
ebenfalls  nicht  berucksichtigt,  sodafs  sich  durchaus  vergleichsfahige  Preise 
gegenuber  stehen.  Eine  Vergleichung  der  auch  im  Berliner  Vorortverkehr 
noch  vereinzelt  bestehenden  Ausnahmeprei.se  mit  den  im  Vorortverkehr 
grofser  Stadte  des  Auslandes  bestehenden  Ausnahme  preisen  fur  Zeit- 
karten wird  an  dieser  Stelle  spater  folgen. 

Die  Vergleiehungeu  erstrecken  sich  aufser  auf  allgemeine  Zeitkarten 
auch  auf  die  im  Auslande  vielfach  eingefuhrten  Zeitkarten  fur  Schuler 
und  junge  Leute,  welche  bffentliche  Lehraustalten  besuchen.  Da 
der  Verschiedenheit  der  Bestimmungen  wegen  ein  Vergleich  mit  den 
Preisen  der  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  bestehenden  Schuler- 


Digitized  by  Google 


56  Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  u.  s.  w. 


ze  it  kartell1)  nicht  angangig  war,  ist  den  im  Auslande  bestehenden  Zeit- 
karteupreisen  fur  Schuler  und  junge  Leute  der  Preis  einer  Nebenzeit- 
karte  auf  den  preufsischen  Staatsbalmen  gegenfiber  gestellt  worden.  Auf 
den  preufsischen  Staatsbahnen  bestehen  namlich  Familienzeitkarten 
fur  Mitglieder  und  Angehbrige  eines  und  desselben  Hausstandes  mit.  je 
der  Halfte  des  Preises  der  nach  dem  vollen  Tarif  zu  bezahlenden  Stamm- 
karte.  Da  auch  im  Auslande  die  Zeitkartenpreise  fur  Schuler  und  junge 
Leute  vielfach  die  Halfte  der  Zeitkartenpreise  fur  Erwachsene  darstellen, 
so  stehen  sich  auch  liier  vergleichsfahige  Preise  gegeniiber. 

Endlich  sind  die  Vergleichungen  noch  auf  den  Arbeiterverkehr 
ausgedehnt  worden.  Auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  besteht  fur  die 
Beforderung  von  Arbeitern  ein  Einheitssatz  von  hochstens  1 4 fiir  das 
Personenkilometer  bei  Lbsung  von  Ruckfahr-  und  Wochenkarten,  im  Aus- 
lande sind  zumeist  wdchentliche  Zeitkarten  fur  Arbeiter  eingefiibrt.  In 
Preufsen  besteht  keinerlei  Zw'ang  einer  Legitimation  fiir  den  Arbeiter,  im 
Auslande  dagegen  ist  die  Erlangung  einer  Arbeiterzeitkarte  von  dem  Vor- 
weis  einer  durch  die  Ortsbehorde  beglaubigten  Legitimation  des  Arbeit- 
gebers  abh&ngig. 

Bei  der  Uebertragung  der  fremden  Wegemafse  und  W&hrungen  in 
deutsche  Wegemafse  und  W&hrungen  sind  gerechuet  worden: 

1 d&nische  Meile  = 7.532  km 


1 englische  „ 

— 1,609  „ 

1 Lira 

= 80  4 

1 Franc 

= 80  „ 

1 Gulden  0.  W. 

= 1,75  M 

1 „ Holl. 

- 1,70  „ 

1 Krone 

= 1,125  „ 

1 Pfd.  Sterling 

= 20,40  „ . 

*)  Einheitssiitze  der  preufs.  Staatsbahnen  fUr  SchUlerzeitkarten: 
Fiir  einen  einzeluen  Schiller  (Schillerin)  bei  einer  Geltungszeit  von 


weuiger  als  12  Monateu  II.  Klasse  2, 00  /$  , 

III.  „ 1,33  „ 

bei  roller  Jahresdauer  II.  „ l,so  „ | 

III.  „ 1,00  „ I 


fiir  jedes  Kilometer. 


Fiir  mehrere  Schulkinder  derselbeu  Familie  werden  berechnet: 

fiir  2 Kinder  II.  Kl.  3,o  fur  3 Kinder  4,o  fiir  4 Kinder  5,o  4 
III.  „ 2,0  „ 2,*>0  ,,  8.33  ,, 


fiir  5 Kinder  II.  Kl.  (»,o  4 
III.  „ 4,o  „ 


fiir  jedes  Kilometer. 


Auf  junge  Leute,  welche  das  Schiileralter  ubersckritten  haben,  linden  die  Be- 
stimmungen  fiir  allgemeine  Zeitkarten  Anwendung. 
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lm  Eiiizelnen  ist  noch  zu  bemerken: 

1.  Allgemeine  Zeitkarten  fur  Erwachsene. 

Auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  ist  die  t&gliche  — 
wiederholt e — Benutzung  der  Eisenbahn  — auch  der  Schnell- 
zuge  — innerbalbder  Gultigkeitsdauer  unbeschrankt  gestattet. 

Auf  der  Scbweizerischen  Nordostbahn  gelten  dagegen  die  Zeit- 
karten fur  1 Monat  nur  fur  30  Hin-  und  Riickfahrten,  fur  3 Monate  fur 
tO.  fur  G Monate  fur  180  und  fur  12  Monate  fur  360  Hin-  und  Ruck- 
fahrten. 

Auf  der  Oesterreicbischen  Sudbahn  werden  Zeitkarten  fur  1,  3 
und  6 Monate  nur  auf  Entfernungen  bis  50  km,  fur  12  Monate  nur  bis 
31  km  ausgegeben.  auch  ist  die  Ausgabe  soldier  Karten  auf  den  Nah- 
verkebr  der  grofseren  Stadte  beschr&nkt. 

Auf  der  Ungarischen  Staatsbahn  sind  seit  der  Einfuhrung  des 
Zonentarifs  (1.  August  1889)  die  Zeitkarten  g&nzlich  aufgehoben;  des- 
gleichen  bestehen  auf  der  Oesterreicbischen  Staatsbahn  nur  nocli 
Jahreskarten  fur  das  Gesammtnetz  giiltig;  die  fruheren  Zeitkarten 
fur  Theilstrecken  uber  50  km  Lange  sind  am  1.  Januar  1891  wieder  auf- 
gehoben worden. 

Auf  den  englischen  Eisenbahnen  werden  allgemeine  Zeitkarten 
mit  geringen  Ausnahmen  nur  fur  die  I.  und  II.  Klasse  ausgegeben.  Feste, 
auf  einheitlicher  Grundlage  gleichmafsig  aufgebaute  Tarife  sind  nicht  vor- 
handen;  die  Preise  bestimmen  sicli  nach  den  wechselnden  Verkehrsver- 
haltnissen  und  nach  dem  Wettbewerb  der  ausschliefslich  von  Aktien- 
gesellsehaften  betriebenen  Eisenbahnen.  Im  Allgemeinen  fallen  die  Zeit- 
kartenpreise  staffelmafsig  mit  der  grbfseren  Entfernung  und  mit  der 
langeren  Geltungsdauer,  wobei  die  ErimUsigung  bis  zu  75  Prozent  der  ein- 
faehen  Fahr]>reise  betriigt.  Verfrachter,  welche  der  betreftenden  Babn  in 
Jahresfrist  entweder  250  bis  500  oder  500  Pfd.  Sterling  und  mehr  an 
Fracht  bezahlen,  geniefsen  etwa  43  bezw.  50  Prozent  Rabatt  auf  die  Preise 
der  allgemeinen  Zeitkarten. 

Auf  der  franzosischen  Nordbahn  bestehen  die  Zeitkarten  fur 
1 Monat  nur  auf  den  Eisenbahnlinien  in  der  Niihe  von  Paris  und  w ah  rend 
der  Badezeit  in  den  Seebadern. 

Auf  den  russischen  Eisenbahnen  bestehen  allgemeine  Zeitkarten 
uherhaupt  nicht.  Zeitkarten  von  kurzer  Geltungsdauer  und  mit  der 
Besohrankung  auf  40  und  60  Fahrten  in  der  Umgebung  grbfserer  Stadte. 
theilweise  auch  nur  wahrend  der  Sommermonate  gultig,  bilden  in  Rufsland 
die  Regel. 
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Die  Vergleichstafeln  der  allgemeinen  Zeitkarten  fur  Erwachsene  er- 
geben,  dafs  nur  die  Preise  bei  der  Jura-Simplonbahn,  theilweise  bei  der 
Schweizerischen  Zentralbahn  and  bei  der  Norwegischen  Staatsbahn  selbst 
bei  kurzen  Entfernungen  die  preufsischen  Preise  unterbieten;  es  mag  in 
den  von  diesen  Bahnen  durelizogenen,  zum  Theil  von  einer  wenig  wohl- 
habenden  Bevolkerung  schwach  bewobnten  Gebirgsgegcnden  eine  driugende 
Nothwendigkeit  zur  Festsetzung  aufsergewOhnlich  niedriger  Zeitkartenpreise 
vorgelegen  haben.  I in  Uebrigen  zeigen  die  Tafeln,  dafs  gerade 
auf  kurzen  Strecken,  innerhalb  welcher  sich  fast  der  gesammte 
Verkehr  auf  Zeitkarten  bewegt,  die  Preise  der  preufsischen 
Staatsb ahnen  zum  Theil  ganz  bedeutend  niedriger  sind,  als  die 
Preise  auslandischer  Bahnen. 


Die  schon  oben  erwahnte  Einrichtung  der  Familienzeitkarten  auf 
den  preufsischen  Staatsbahnen,  welche  eine  sehr  ins  Gewicht  fallen de 
Ermafsigung  darstellt,  fehlt  in  dieser  Art  im  Auslande  ganz  — die 
dort  gewiihrten  Ermafsigungen  fur  Schuler  und  junge  Leute  sind  stets  an 
den  Besuch  offentlicher  Lehranstalten  gebunden,  was  in  Preufsen  bei 
Nebenzeitkarten  nicht  der  Fall  ist  — ; nur  auf  den  schwedischeu  Staats- 
und  Privatbahnen  und  auf  der  franzosischen  Nordbahn  (Paris)  bestehen 
fur  Familienzeitkarten  einige  Ermafsigungen,  welche  die  preufsischen 
Kabatte  nicht  einmal  aunahernd  erreichen. 


Audi  die  preufsischen  — den  Verkehr  erleichternden  — Bestimmungen 
fiber  Theil zahlungen  der  Preise  und  die  Vorschriften  wegen  Huck- 
erstattung  von  Theilbetragen  fur  Zeitkarten,  welche  entweder  garni cht 
oder  nicht  voll  ausgenutzt  werden  konnten,  sind  im  Auslande  nicht 
vorhanden. 


2.  Zeitkarten  fUr  Schuler  uml  junge  Leute. 


Auf  den  itali enischen  Bahnen  bestehen  noch  besondere  Zeit- 
karten fur  Studenten  der  koniglichen  Universitaten  auf  Strecken  bis 
ICO  km  fur  die  Monate,  in  welche  die  Vorlesungen  fallen;  andere  Schuler 
geniefsen  dort  keinerlei  Ermafsigungen. 


Die  Sell weizerische  Nordostbahn  gew&hrt  Schulern  offentlicher 
Schulen  (ausgenommen  h 0 h e r e L e h r a n s t a 1 1 e n ) 331  /s  Prozent  N achlafs 
der  Preise  fur  Erwachsene,  lflfst  aber  bezuglich  der  Zahl  der  Fahrteu 
dieselbe  Beschr&nkung  eintreten,  wie  sie  bei  den  Zeitkarten  fur  Er- 
wachsene angegeben  ist. 

Auf  der  Schweizerischen  Zentralbahn  sind  bei  den  Sehiiler- 
karten  25  Prozent  Rabatt  des  Preises  fur  Erwachsene  zugestauden,  wobei 
das  Jahr  nur  zu  300  Tagen  berechnet  wird. 
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Anf  der  ungarischen  Staatsbahn  bestehen  fur  Schuler  keino 
Fahrpreisermfifsignngen,  wahrend  auf  der  Kaiser  Ferdinand-N ordbalm 
und  auf  den  osterreiehischen  Staatsbab nen  die  Schuler  gegen 
entsprechende  Legitimation  den  halben  Fahrpreis  fur  einfache  Fahrt  zahlen. 

Auf  den  schwedi  scheu,  englischen  und  russisehen  Bahnen 
werden  Erm&fsigungen  fur  Schfiler  iiberhaupt  nicht  gewUbrt,  nur  bei  der 
Warscha u-Wi ener  Eisenbahn  erhalten  Studenten  hfthercr  Lehranstalten 
gegen  Legitimation  der  Schulbehorde  Fahrkarten  gewfihnlicher  Art  in  it 
75  Prozent  Preiserfiafsigung. 


Auch  die  Vergleiclistafeln  fur  Schuler  und  junge  Lento  zeigen,  dafs 
auf  kurze  Entfernungen  die  preufsischen  Preise  zum  Theil  erheblich 
niedriger  sind,  als  diejenigen  ausliindischer  Bahnen. 

3.  Arbeiterkarten. 

Auf  den  italienischen  Bahnen,  der  sell weizerischen  Nord- 
ostbahn,  den  diinischen,  schwedischen  und  norwegisc  hen 
Staatsbahnen,  sowie  auf  der  Paris-0 rleansbahn  bestehen  fur  den 
regel inafsi gen  Arbeiterverkehr  keine  besonderen  Ermftfsigungen;  auf  der 
Kaiser  Ferdi n and-Xordbah n,  der  ungarischen  Staatsbahn  und 
Osterreiehischen  Staatsbahn  wird  Arbeitern  gegen  Legitimation  der 
halbe  Fahrpreis  der  einfaehen  Fahrkarten  gewahrt,  an  diese  Gewahrung 
sind  aber  verschiedene  erschwerende  Bedingungen  geknOpft. 

In  England  sind  die  Fahrpreise  ini  Allgemeinen  holier,  als  in 
Preufsen,  nur  im  Londoner  Verkehr  sinken  sie  bei  grOfserer  Entfernung 
und  bei  regelm&fsigem  starkerem  Verkehr  auf  1 ^ fur  das  Personen- 
kilometer  (wie  in  Preufsen)  herab. 

Auf  den  russisehen  Bahnen  werden  ernialsigte  Arbeiterkarten  im 
Allgemeinen  nur  fur  grofsere  Partien  von  Arbeitern  auf  Grund  jedesmaliger 
Entseheidung  der  Eisenbahnverwaltung  verabfolgt. 

In  Preufsen  sind  fur  die  Huckfahrt  der  Arbeiter  nach  ibrem  Wolin- 
ort  meistens  die  Zuge  von  4 Uhr  Nachmittags  an  freigegeben,  ini  Aus- 
l.'inde  darf  die  Hiickfahrt  vielfach  erst  nach  6 Uhr  Abends  angetreten 
werden. 


Die  Vergleiclistafeln  fur  Arbeiterwochenkarten  ergeben  auf  kurze 
Entfernungen  mit  Ausnahme  der  franzOsischen  Ostbabn  ebenfalls,  dafs 
‘lie  Preise  der  preufsischen  Staatsbahnen  unter  den  Preisen  der  aus- 
lindischen  Eisenbahnen  bleiben. 
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i.  Vergleichungen  der  Zeitkartenpreise  auf  den  koniglich  preufsischen 
Staatseisenbahnen  mit  den  Zeitkartenpreisen  auslandischer  Eisenbahn- 
verwaltungen  fur  allgemeine  Zeitkarten. 

I.,  II.  und  III.  Klasse. 

Die  nachfolgenden  Tafeln  umfassen  folgende  Balinen: 

Italienische  Mittelmeerbahnen  und  adriatisches  Netz. 

Schweizerische  Nordostbahn. 

Jura-Simplonbahn  (ohne  BrttnigbahnL 
Schweizerische  Zentralbalm. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz). 

Oesterreichische  Siidbahn  (dsterreichische  und  ungarisch-kroatische  Linien). 

D a n i s c h e S t a a t s b a h n e n. 

Norwegische  Staatsbalmeu  und  Norwegische  Hauptbahn. 

Sch wed ische  Staats-  und  Privatbahnen. 

Englische  Eisenbahnen: 

London,  Chatam  and  Dover  Railway  Company. 

Great  Eastern  Railway  Company. 

South  Eastern  Railway  Company. 

Great  Northern  Railway  Company. 

London  and  South  Western  Railway  Company. 

Great  Western  Railway  Company. 

Relgische  Staatsbahuen. 

Grofse  Relgische  Zentralbalm. 

N ied erlftndischo  Staatsbalm. 

Fran  zbsische  Nordbabn. 

Franzdsische  Ostbahn. 

Puris-Orleans-Bahu. 

Auf  den  russischen  Eisenbahnen  bestehen  allgemeine  Zeitkarten  nicht;  eine 
Vergleichung  konnte  daher  nicht  stattfinden. 
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Allgemeine  Zeitkarten  I.  Klasse.  Geltungsdaner  1 Mount. 


km 

PrtuUUche 

Staats- 

tahnen 

Italie- 

nische 

Rahnpn 

Schwei- 
zerische 
Nordost- 
hah  n 

Oesterreichische 

Siidhahn 

Ddnische 

Nor- 

Schwe- 

dische 

Franzo- 

sische 

Nord- 

haim 

Oester-  j Ung.  und 

reichische  kroatiso.hp 

Linien  Liuien 

1 

Staats- 

weerische 

Staats- 

halmon 

hahnp.il 

Privat- 
h ah  up  ii 

Mark 

1 

2,40 

24,44 

9,60 

12.25 

14.00 

10,20 

16,90 

13.50 

25,60 

2 

4.80 

24.44 

9,60 

12.25 

14.00 

10,20 

16,90 

13.50 

25,60 

3 

1420 

24,44 

9.60 

12,25 

14,00 

10,20 

16,90 

13,50 

25,60 

4 

9.60 

24,44 

9.(50 

12,25 

14,00 

13,50 

16,90 

13,50 

25,60 

5 

12.00 

24,44 

9,60 

14,00 

15.75 

13,50 

16,90 

13,50 

25,60 

6 

14.40 

38,00 

12,80 

17.50 

21,00 

13,50 

16,90 

13,50 

25,60 

7 

10,80 

38,00 

14.40 

22.75 

26.25 

13,50 

16,90 

13.50 

29,60 

8 

19420 

38,00 

16.00 

22,75 

26.25 

16,90 

16,90 

13.50 

33,60 

9 

21,60 

38,00 

17,60 

28,00 

33,25 

16,90 

16,90 

13.50 

33,60 

10 

24,00 

38,00 

19,20 

28,00 

33,25 

16,90 

16,90 

13.50 

42,40 

11 

26.20 

48,84 

20,80 

35,00 

42,00 

16.90 

18,60 

20,25 

42,40 

12 

28,30 

48,84 

22,40 

35,00 

42.00 

20,30 

20,25 

20,25 

42,40 

13 

30,30 

48,84 

22,40 

36.75 

43.75 

20.30 

21.95 

20,25 

50,40 

14 

32.30 

48,84 

24,00 

40,25 

47.25 

20,30 

23.65 

20,25 

50,40 

15 

34,20 

48,84 

24.00 

43,75 

52.60 

20.30 

25,35 

20,25 

50,40 

16 

36.10 

56,96 

25,60 

43,75 

62.50 

23,60 

28,35 

27.00 

50,40 

17 

38,00 

56,96 

27.20 

49,00 

57.75 

23,60 

28.35 

27,00 

59,20 

18 

39,80 

56,96 

27,20 

50,75 

59,50 

23,60 

28,35 

27,00 

59,20 

19 

41.50 

56,96 

28,80 

56,00 

66,50 

27.00 

28,35 

27, (X) 

59,20 

20 

43,20 

56,96 

28,80 

56,00 

66,50 

27.00 

28,35 

27,00 

59,20 

21 

22 

44,90 

62,40 

80.40 

59,50 

70,00 

27,00 

31,40 

33,75 

59,20 

MM 

62.40 

32,00 

63.00 

73.50 

27.00 

31.40 

33.75 

68,00 

23 

48,10 

62,40 

32,00 

68,25 

80,50 

30,40 

31.40 

33.75 

68,00 

24 

49.60 

62,40 

33,60 

68,25 

80,50 

30,40 

31,40 

33,75 

68,00 

£5 

51.00 

62,40 

33,60 

68,25 

80.50 

30,40 

31,40 

33,75 

68,00 

26 

5*2.50 

67.80 

35,20 

75,25 

89,25 

30,40 

34.20 

38.25 

68,00 

27 

28 

53,80 

67,80 

36,80 

77,00 

91,00 

33,80 

34,20 

38.25 

68,00 

55.20 

67,80 

36,80 

78,75 

92,75 

33,80 

34,20 

38.25 

76,00 

29 

56,40 

67,80 

38,40 

82,25 

96,25 

33,80 

34,20 

38,25 

76,00 

3*3 

57.60 

67,80 

38,40 

87,50 

103,25 

33,80 

34,20 

38,25 

76, (K) 

40 

67.20 

75.96 

48,00 

113,75 

134,75 

40,50 

39.30 

49,50 

84,80 

50 

72,00 

84.08 

57,60 

141,75 

166,25 

50,60 

43,65 

56,25 

92,80 

60 

73.20 

92,24 

67.20 

— 

— 

57,40 

47,70 

63,00 

101,60 

70 

84,00 

100.36 

76,80 

— 

67,50 

51.75 

67,50 

109,60 

80 

96,00 

108,48 

86,40 

— 

77,60 

55,70 

72,00 

118,40 

90 

108.00 

113.92 

96,00 

84,40 

58.75 

76,60 

126,40 

100 

120,00 

119,36 

105,60 

— 

94,50 

61.80 

81,00 

135,20 

110 

132,00 

141.04 

115.20 



— 

104,60 

64.70 

85,50 

135,20 

120 

144,00 

141,04 

124,80 

— 

111.40 

67,65 

90,00 

144,00 

130 

156.00 

141.04 

134.40 



— 

121,50 

70,55 

— 

152,00 

140 

168,00 

141,04 

144.00 

— 

— 

131,60 

73,50 

— 

152,00 

150 

180,00 

141,04 

153,60 

I 

— 

76.40 

— 

160,80 
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Allgemeine  Zeitkarten  II.  Klasae.  Geltungsdauer  1 Monat. 


Italie- 

Sckwei- 

Oesterreichische 

Sitdbabu 

Danisp.be 

Nor- 

Sell  we- 
diaclie 
Staats-  u. 

Franzti- 

Staats- 

nische 

zerischo 

Oestcr- 

Ung.  und 
kroatisp.be 

Staats- 

wegische 

sische 

km 

bahnen 

Bahnen 

Nordost- 

bahnen 

Staats- 

Privat- 

N ord- 

balm 

Li  nip. ii 

Linien 

bahnen 

bahnen 

balm 

Mark 

1 

1,80 

19.00 

7,20 

8,75 

10,50 

7,65 

11.25 

10.15 

17,60 

2 

3,60 

19,00 

7,20 

8,75 

10,50 

7.65 

7.65 

11.25 

10,15 

17.60 

3 

5,40 

19.00 

7,20 

8,75 

10,50 

11,25 

10.15 

17.60 

1 

7,20 

19,00 

7,20 

8,75 

10.50 

10.15 

11.25 

1005 

17,60 

5 

9.00 

19.00 

7,20 

12,25 

14,00 

10.15 

11.25 

10,15 

1005 

17.60 

6 

10,80 

27,12 

8,80 

14,00 

15,75 

15,75 

10,15 

11,25 

17,60 

I 

12,00 

27,12 

10,40 

19.28 

10.15 

11,25 

10,15 

22,40 

25.60 

8 

14.40 

27,12 

12.00 

15,75 

19.25 

19,70 

11,25 

10,15 

a 

16,20 

27,12 

13.00 

21,00 

24,50 

12.70 

LL25 

1005 

25,60 

10 

18,00 

27.12 

14.40 

21,00 

24,50 

12.70 

11.25 

10,15 

32,00 

u 

19.70 

35.28 

15.20 

26,25 

31,50 

12.70 

12.40 

15.75 

32.00 

12 

21,20 

35  28 

10.00 

26.25 

31,50 

15,25 

13,50 

15.75 

32,00 

13 

22.70 

35,28 

16,80 

28.00 

33.25 

15,25 

14,65 

15.75 

38.40 

14 

24.20 

35,28 

17,00 

29.75 

35,00 

15,25 

15,75 

15,75 

38.40 

15 

25,70 

35,28 

18,40 

35.00 

42.00 

15,25 

16,90 

15,75 

38.40 

10 

27.10 

40,08 

19.20 

35.00 

42.00 

17.70 

18,90 

20.25 

38.40 

17 

28,50 

40,08 

20,00 

35.00 

42,00 

17.70 

18.90 

20,25 

44,00 

18 

29.90 

40,08 

40.68 

20.80 

40.25 

47,25 

17.70 

20,25 

18.90 

20,25 

44,00 

10 

31.20 

20,80 

42.00 

49.00 

18,90 

20,25 

44,00 

20 

32,40 

40.68 

21,00 

42.00 

49,00 

20,25 

18.90 

20.25 

44,00 

21 

33,70 

46,12 

22.40 

45,50 

47,25 

64.25 

20.25 

20,95 

25,90 

44.00 

22 

34.90 

46,12 

23.2 ) 

56,00 

20.25 

20,95 

25,90 

25,90 

50.40 

23 

30,10 

40,12 

24.00 

50,75 

59.50 

22.80 

20.95 

50,40 

24 

37.20 

40.12 

24.80 

50.75 

59,50 

22,80 

20.95 

25.90 

50.40 

25 

38.30 

46.12 

25.00 

50.75 

59,50 

22,80 

20,95 

25,90 

50.40 

20 

39.40 

48.84 

20.40 

50,00 

66,50 

22.80 

22.85 

29.25 

50,40 

27 

40,40 

48,84 

27,20 

28.00 

57.75 

68.25 

25,35 

22,85 

29,25 

50,40 

28 

41,10 

48.84 

59,50 

70,00 

25,35 

22,85 

29.25 

56.80 

29 

42.H0 

48,84 

28.00 

63.00 

73,50 

25.35 

2J,85 

29,25 

56.80 

30 

43,20 

48,84 

28,80 

66,50 

78.75 

25,35 

22.85 

29,25 

56,80 

40 

50,40 

54,24 

30,00 

87,50 

103.25 

30.40 

26.25 

37.15 

63,20 

50 

54,00 

59.68 

43,20 

106,75 

126.00 

37,95 

29,15 

42,75 

69, 60 

00 

54.90 

65.12 

50.40 

— 

— 

43,05 

31.85 

47.25 

76,00 

70 

03,00 

70.52 

57,60 

50,65 

34.55 

50.65 

82.40 

80 

72.00 

78.08 

64,80 

58,20 

37.15 

54.00 

88,80 

90 

81,00 

81,30 

72,00 

03.30 

39.15 

57.40 

95.20 

100 

90,00 

84.08 

7920 

__ 

— 

70.90 

41,20 

60.75 

101.60 

110 

99.00 

100,36 

86.40 

— 

— 

78.45 

43,20 

64.15 

101.60 

120 

108,00 

100,36 

93.00 

SM5 

45,25 

67,50 

108,00 

130 

117,00 

100.30 

100,80 

91,15 

47.25 

— 

114.40 

140 

120.00 

100.30 

103.00 

— 

— 

98,70 

49.30 

— 

114,40 

150 

135.00 

100.36 

115,20 

" 

' 

61,30 

" 

120,00 

Die  Preise  der  Zeitkarten  aiif  deu  preufsischen  Staatseisenbalnieu  u.  s.  \v. 


Allgeineine  Zeitkarten  III.  Klasse.  Geltungsdauer  1 Monat. 


km 

Preufsische 

Staats- 

bahnen 

Italie- 

nische 

Bahnen 

Schwei- 
zerische 
Nordust- 
hah  n 

Qesterreichische 

Sitdbahn 

Diinische 

Nor- 

wcgisehe 

Staats- 

bahnen 

Sell  we- 
tl  is  che 
Staats-  n. 

Franzo- 

siacho 

Nord- 

balni 

Oester- 

Ung  und 

Staats- 

bahnen 

Privat- 

bahnen 

reichische 

kroatischo. 

Liuien 

Liuien 

Mark 

l 

1,20 

13,56 

4.80 

7,00 

8,75 

5,10 

6,75 

6.75 

11.20 

a 

2.40 

13.56 

4.80 

7.00 

8.75 

5.10 

6.75 

6,76 

11,20 

3 

3,60 

13.56 

4,80 

7.00 

8.75 

5,10 

6,75 

6.75 

11,20 

4 

4.80 

13.56 

4,80 

7,00 

8,75 

6.75 

6.75 

6,75 

11,20 

5 

6,00 

13.56 

4,80 

8,75 

10.50 

6.75 

6.75 

6.75 

11.20 

5 

7.20 

19,00 

6,40 

8.75 

10,50 

6,75 

6,75 

6,75 

11.20 

1 

8,40 

19,00 

7.20 

12,25 

14,00 

6,75 

6,75 

6,75 

13.60 

8 

9,60 

19,00 

8.00 

m25 

14.00 

8,45 

6.75 

6,75 

15.20 

o 

10,80 

19.00 

8.80 

14.00 

15.75 

8.45 

6.75 

6.75 

15,20 

10 

12.00 

19,00 

9,60 

14.00 

15.75 

8.45 

6.75 

6.75 

19.20 

li 

13,10 

24.44 

10.40 

15,75 

19,25 

8,45 

7.45 

10,15 

19,20 

12 

14.20 

24.44 

11,20 

15,75 

19,25 

10,15 

8.10 

10,15 

19,20 

13 

15.20 

24.4  4 

11.20 

17,50 

21.00 

10,15 

8,80 

10.15 

25.60 

14 

16,20 

24,44 

12,00 

19,25 

22.75 

10,15 

9.45 

10.15 

25.60 

13 

17,10 

24.44 

12.00 

22.75 

2625 

10,15 

10.15 

10,15 

25, (X) 

13 

18,10 

29,84 

1280 

22,75 

26.25 

11.80 

11.40 

13,50 

25.60 

II 

19,00 

29.84 

13,60 

24,50 

29.75 

11,^0 

11,40 

13.50 

29,60 

18 

19,90 

29.84 

13.60 

26.25 

31,50 

11,80 

11,40 

13,50 

29.60 

IS 

20,80 

29.84 

14,40 

28,00 

33.25 

13,50 

11.40 

13.50 

29.60 

20 

21.60 

29,84 

14,40 

28,00 

33,25 

13,50 

11.40 

13,50 

29.60 

21 

22.50 

32,56 

15,20 

29,75 

35.00 

13.50 

12.60 

16.90 

29,60 

22 

23.30 

32,56 

16.00 

31.50 

36,75 

13.50 

12.60 

16, IK) 

33. (X) 

23 

24.10 

32.56 

16.00 

35.00 

42,00 

15,20 

12  60 

16.90 

33,60 

24 

24,80 

32,56 

16,80 

35,00 

42.00 

15,20 

12,60 

16,90 

33, (X) 

25 

25,50 

32,56 

16.80 

35,00 

42.00 

15,20 

12,60 

16,90 

33,60 

26 

26.30 

35.28 

17,60 

36.75 

43J5 

15.20 

mis 

19,15 

33, (X) 

27 

26,90 

35,28 

18.40 

38.50 

45.50 

16,90 

13.75 

19.15 

33.60 

28 

27.60 

35.28 

18,40 

40.25 

47,25 

16.90 

13,75 

19.15 

37,60 

29 

28,20 

35,28 

19.20 

42,00 

49,00 

16.90 

13.75 

19,15 

37,60 

3Q 

28,80 

35,28 

19,20 

43.75 

52,50 

16,90 

13,75 

19  15 

37,60 

40 

33.60 

38,00 

24,00 

57,75 

68,25 

20.25 

15,75 

24.75 

42,40 

50 

361)0 

43.40 

28.80 

71.75 

84,00 

25,30 

17,45 

28.15 

46.40 

m 

36.50 

46,12 

33,60 

28.70 

19.15 

31,50 

50,40 

TO 

421)0 

51,56 

38.40 

— 

33,75 

20,70 

33,75 

55.20 

80 

48,00 

54,24 

43,20 

— 

— 

38.80 

22,30 

36, (X) 

59,20 

90 

54.00 

56.96 

48,00 

— 

42  20 

23,55 

38,25 

63,20 

loo 

60.00 

59.68 

52.80 

— 

47.25 

24.75 

40,50 

68, (X) 

no 

66,00 

70.52 

57,60 

— 

" " 

52.30 

25.90 

42,75 

68,00 

12Q 

72.00 

70,52 

62,40 

— 

55,70 

27.00 

45,00 

72,00 

130 

78,00  i 

70,52 

67,20 

— 

t “ 

60.75 

28.15 

— ■ 

76,00 

DO 

84.00 

70,52 

72.00 

— 

1 

i — 

65.80 

29.25 

— 

76.00 

150 

9000 

70,52 

76,80 

~ 

' 

30,40 

— 

80.00 
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Allgemeine  Zeitkarten  I.  Klasse. 


km 

Preufslache 

Staats- 

bahnen 

Italie- 

nische 

Balinen 

SMiwp.tp_ 

TnrftR.m 

SpViwp.^ 

Oesterreichische 

Sildbahn 

Dim  i ache 
Staats- 
bahnen 

xiaclie 

Nordost- 

balm 

plon-(ohne 

Briinig-) 

balm 

rische 

Zentral- 

halm 

Oester- 

reichisehe 

Linien 

Ung.  und 
kroatische 
Linien 

M a 

r k 

1 

5,20 

40.68 

22.40 

9,60 

7.20 

31.50 

36,75 

20,30 

2 

10.40 

40,68 

22,40 

9,60 

12.60 

31.50 

36,75 

20,30 

3 

15,60 

40.68 

22,40 

14.40 

18,00 

31.50 

36,75 

20,30 

4 

20.80 

40.68 

22,40 

19,20 

23.40 

31,50 

36,75 

27.00 

5 

26,00 

40,68 

22.40 

23.20 

28.80 

40,25 

47.25 

27.00 

6 

31.20 

63,28 

27.20 

28.80 

36.00 

47,25 

56.00 

27.00 

7 

36.40 

63,28 

30,40 

32.80 

41,40 

57.75 

68.25 

27.00 

8 

41.60 

63,28 

35,20 

37.60 

46.80 

57,75 

68,25 

33,80 

9 

46,80 

63.28 

40,00 

41,60 

52.20 

73.50 

87.50 

33.80 

10 

52.00 

63,28 

43,20 

46,40 

59,40 

73.50 

87.50 

33,80 

11 

56,70 

81,36 

40,40 

50.40 

64.80 

89.25 

105.00 

33,80 

12 

61.20 

81,36 

48,00 

53,60 

70,20 

89.25 

105,00 

40.50 

13 

65,60 

81,36 

49,60 

57,60 

75,60 

99.75 

117,25 

40,50 

14 

69,90 

81,36 

52,80 

60,80 

81,00 

105,00 

124,25 

40,50 

IB 

74.10 

81,36 

54.40 

64, 00 

88.20 

115.50 

136.50 

40,50 

lfi 

78,30 

94,'.  2 

56,00 

67,20 

93.60 

115.50 

136,50 

47,30 

11 

82,:-0 

94,92 

59.20 

70,40 

99.00 

131.25 

154,00 

47,30 

18 

86,20 

94.92 

60,80 

74,40 

104.40 

136.50 

101,00 

47,30 

19 

90,00 

94.92 

64,00 

77,60 

111.60 

147-00 

173,25 

54,00 

20 

93.60 

94,92 

65.60 

80,80 

117,00 

147.00 

173.25 

54,00 

21 

97,20 

103,96 

67,20 

83.20 

12240 

157,50 

185,50 

54,00 

22 

100,70 

103,06 

70.40 

86.40 

127j80 

168.00 

197,75 

54,00 

23 

104,10 

103.96 

72.00 

88.00 

133,20 

173.25 

204.75 

60.80 

24 

107,40 

103,96 

73,60 

90.40 

140,40 

173,25 

204,75 

60,80 

25 

110,50 

103,96 

76,80 

92.80 

145,80 

189,00 

222.25 

60,80 

20 

113,60 

113.00 

78,40 

95.20 

151,20 

204,75 

241,50 

60,80 

27 

116.60 

113.00 

80,00 

97.60 

156,C»0 

204,75 

241.50 

67,50 

28 

119.40 

113.00 

83.20 

99.20 

163.80 

210,00 

248.50 

67,50 

29 

122.20 

113,00 

84.80 

102.40 

1 69/20 

220,50 

260,75 

67,50 

30 

124.80 

113.00 

86,40 

104, 00 

174.60 

231,00 

273.00 

67.50 

40 

145,60 

126,56 

108,80 

119,20 

232,20 

304,50 

358,75 

81,00 

50 

156,00 

140,12 

129,60 

134,40 

291.60 

378.00 

446.25 

101,30 

60 

158.40 

153,68 

152.00 

146,40 

349.20 

, — 

— 

114.80 

70 

182,00 

167.24 

172.80 

157,60 

406,80 



— 

135,00 

80 

208,00 

180,80 

195,20 

169,60 

464,40 

— 

— 

155.30 

90 

234.00 

189.84 

216.00 

180,80 

523.80 

— 

168,80 

100 

260,00 

198,88 

238,40 

192,00 

581.40 

— 

— 

189,00 

no 

280.00 

235,04 

259.20 

198,40 

639 .(X) 

— 

— 

209.30 

120 

312,00 

235,04 

281,60 

204,80 

696.60 

— 

222,80 

130 

338.00 

235.04 

302, 40 

211,20 

756,00 

— 

- 

243.00 

140 

364.00 

235,04 

324,80 

217,60 

813,60 

— 

263.20 

150 

390.00 

235.04 

345-60 

224.00 

871.20 

— 

— 
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Gfltnngsdauer  3 Monate. 


| Nor- 

Schwe- 

dische 

Belgische 

Staats- 

Grofse  bel- 

Niederlan- 

Franzd- 

Franzd- 

Paris- 

I Sra.it.s- 

babnen 

gischeZen- 

diache 

aiache 

aiache 

Privat- 

babnen 

bahnen 

tralbahn 

Staatsbahn 

Nordbahn 

Oatbahn 

Orleansbahn 

Mark 


16^0 

36-00 

34.40 

43.20 

40.80 

51,20 

51,20 

57.60 

46,40 

HkSQ 

36.00 

34.40 

43,20 

40,80 

40,80 

57.60 

40.40 

Iti-SO 

36.00 

34.40 

43.20 

51.20 

57. (X) 

46.40 

1650 

36;00 

34.40 

43.20 

40,80 

51,20 

67.00 

46,40 

2L15 

36.00 

34:40 

4120 

40.80 

51,20 

67.60 

40,40 

•2.V40 

36.00 

36,80 

44.16 

40,80 

51.20 

57.60 

40.40 

£i.65 

36.(X) 

39.20 

4502 

45:90 

60.00 

76.80 

57.60 

33,75 

36,00 

40.80 

46.08 

51,00 

75.20 

76.BO 

70.00 

mi 

36.00 

43:20 

47,04 

56,10 

75.20 

76.80 

83.20 

36.(00 

45-60 

48.00 

56,10 

93.60 

96.00 

83.20 

4*50 

49.50 

47,20 

48.96 

61,20 

93,60 

5)6.1  X) 

91,20 

50.65 

40.50 

48,80 

49.92 

61.20 

93.00 

96, (X) 

91,20 

\ um 

49,50 

50,40 

50.88 

6i:2() 

112.80 

115.20 

95  *.20 

f 5SJ5 

49.50 

52,00 

51.84 

66.30 

112.80 

115.20 

951.20 

49.50 

53,60 

52.80 

66.30 

112.80 

115.20 

11X5.40 

im 

63,00 

55,20 

53.76 

66,30 

112.80 

115,20 

10*1,40 

mao 

63,00 

56,80 

54.72 

71,40 

131.20 

147.84 

114.40 

laso 

63, (X) 

58.40 

55.68 

71.40 

131.20 

147.84 

114,40 

709Q 

63,00 

60.00 

56.64 

71.40 

131.20 

147.84 

114.40 

7050 

63,00 

61.60 

57,60 

76.50 

131.20 

147,84 

123,20 

7ii50 

74.25 

63,20 

58.56 

76,50 

131,20 

147.84 

123,20 

7m 

74,25 

64.80 

59.52 

76,50 

150,40 

168.5X1 

123.20 

7m 

74,25 

66,40 

00.48 

70:50 

160,40 

168.96 

132.00 

rm 

74.26 

68.00 

61,44 

81.00 

150.40 

168.96 

182,00 

~m 

74.25 

69.60 

62,40 

81,60 

150,40 

168:«X> 

132.tK) 

n>30 

85^50 

71,20 

63,36 

81.60 

150.40 

108,96 

140.00 

*5  Jilt 

85.50 

72.80 

64,32 

81,00 

150,40 

108,% 

1 40.<X1 

| 

85210 

74,40 

65,28 

81,60 

168,80 

108.5)6 

111  MX) 

85^50 

76.00 

66,24 

86,70 

168.80 

190,08 

148.1X) 

85.50 

77.60 

67,20 

86,70 

168.80 

190.08 

148.00 

9KK 

105,75 

88.80 

76,80 

‘>6.90 

188.00 

211.20 

173,00 

M9.15 

123.75 

98,40 

86.40 

102.00 

206.40 

232-32 

192,80 

119.25 

139.50 

104,00 

96.<X) 

112.20 

225,60 

253.44 

210,40 

129,40 

153.00 

109,60 

105.60 

117,30 

244,00 

274.50 

228.1  X) 

139.25 

166,50 

114,40 

115.20 

122,40 

263,20 

295.68 

237,  OO 

11650 

180.00 

120,00 

124,80 

127,50 

281,60 

316,80 

256,00 

mu 

193,60 

125.60 

134.40 

182,60 

800,80 

837.92 

266,60 

► 161.7a 

207 .(X) 

130.40 

144, 00 

137,70 

800.K) 

337.92 

284.00 

mis 

220.50 

135.20 

153,60 

142,80 

319.20 

350.80 

293.60 

17640 

139.20 

*)  160,00 

147,90 

837.60 

.370.00 

803,20 

IS3.75 



143.20 

*)  100, (X) 

153,00 

387.60 

370.00 

322.40 

f 19100 

— 

148.00 

*)  160.00 

158.10 

350.80 

395.20 

832.80 

*)  Maximal- 

sittze. 

Archiv  tflr  Eieenbalinwcgcn.  199s>-  5 
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km 

Prflu^ischA 

Italie- 

niscbe 

Babnen 

S,hwpi,P. 

Jura-Sim- 

Slidbabn 

D&nische 

Staats- 

bahnen 

riscbe 

Nordost- 

balin 

plon-(olme 

BrUnifi:-) 

balm 

riscbe 

Zentral- 

balm 

Staats- 

bahnen 

Oester- 

reichische 

Linien 

Ung;  und 

kroatiscbe 

Linien 

Mark 

1 

300 

31,64 

16.80 

8.00 

540 

26,25 

31,50 

15.25 

2 

7,80 

31.64 

10.80 

8.00 

9,00 

26.25 

31.50 

15.25 

3 

11,70 

31.04 

16.80 

11.20 

12,60 

26,25 

31.50 

15.25 

4 

15,60 

31.64 

16.80 

14.40 

16.20 

20.25 

31.50 

20.25 

5 

19.50 

3L64 

16.80 

17.60 

21,60 

31,50 

36:76 

20.25 

a 

2340 

45.20 

20.00 

21.60 

25/20 

36.75 

43.75 

20.25 

i 

27:30 

45.20 

23  >20 

24.80 

28.60 

42.00 

49.00 

20,25 

8 

31,20 

45:20 

26,40 

28.00 

32.40 

42.00 

49,00 

25.35 

a 

3310 

45,20 

29410 

324)0 

37^0 

57,75 

68,25 

25.35 

10 

30:00 

45.20 

32.80 

354^0 

41,40 

57,75 

68.25 

25.35 

u 

42.50 

58-76 

34.40 

37,60 

45,00 

68,25 

80.50 

25.35 

12 

45>)0 

53.76 

36,00 

4Q.(X) 

48.60 

68.25 

80.60 

30.40 

13 

49:20 

58.76 

37,60 

43.20 

54  .(X) 

73,50 

87.50 

30,40 

14 

5250 

58.76 

39.20 

45.60 

57,60 

78.75 

92.75 

30.40 

15 

55:60 

58: 76 

40,80 

48,00 

6i:2(> 

89.25 

105,00 

30.40 

16 

58,70 

67,80 

42.40 

51.20 

64.80 

89.25 

105,00 

35.50 

17 

61.70 

67.80 

44.00 

52.80 

70.20 

94.50 

112.00 

35.50 

18 

64,60 

67.80 

454)0 

56,00 

73,80 

105.00 

I2L25 

35.50 

10 

07  50 

67.80 

47,20 

58.40 

77.10 

110,25 

129.50 

40.50 

20 

70:20 

67.80 

48.80 

60.80 

81,00 

1 10.25 

129.50 

40.5*  > 

21 

72.90 

76.84 

50.40 

62,10 

66.40 

120,75 

141.75 

40,50 

22 

75.00 

76.84 

52.00 

64.80 

90,00 

126.00 

148.75 

40.50 

23 

78.10 

76.84 

534H) 

OilJO 

93,60 

1 3 1 >25 

154,00 

45.H0 

24 

80.50 

76,84 

55.20 

68.00 

97.20 

131.25 

154.00 

45.60 

25 

82.90 

76.84 

56.80 

69,60 

102.60 

141.75 

166.25 

45.60 

26 

85:20 

81.36 

58.40 

71.20 

106.20 

152.25 

180,25 

45. 6»» 

27 

87.40 

81,36 

00,00 

73.60 

109.80 

152,25 

180.25- 

50.65 

28 

89.60 

81.36 

61,60 

75,20 

1 13:40 

157,50 

183,75 

50.65 

29 

91,70 

81.36 

63.20 

76,80 

118,80 

168,00 

197,75 

60.65 

30 

93,60 

81.36 

64:80 

78,40 

122.40 

173,25 

204.75 

50.65 

40 

109,20 

90.40 

81,60 

89,00 

162.00 

231.00 

273.00 

60.75 

50 

1 17.00 

99.44 

97.60 

100.80 

203,40 

283.50 

334.25 

76.00 

60 

118.90 

108.48 

113,60 

109.60 

243.00 

— 

_ 

86.10 

70 

136.50 

117.52 

129.60 

118.40 

284,40 

— 



101,25 

80 

156.00 

131.08 

146,40 

1274*0 

324.00 

_ 



116.50 

90 

1 75.50 

135,60 

162.40 

136,00 

365,40 

— 

— 

126.60 

100 

195.00 

140,12 

178.40 

144.00 

405.00 

— 

— 

141,75 

110 

214.50 

167.24 

194,40 

148.80 

446,40 

— 

_ 

157,00 

120 

234.00 

167,24 

211.20 

153.60 

486.(K) 

— 

— 

167.10 

130 

253,60 

167.24 

227.20 

158.40 

527.40 

— 

— 

182.25 

140 

273,00 

167,24 

: 243.20 

163.20 

567.00 

— 



197.40 

150 

292,50 

167.24 

259,20 

168.00 

008,40 

— 

— 

— 
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Geltungsdauer  3 Monate. 


Schwe- 
discbe 
Stoats-  u. 
Privot- 
bahnen 


Belgische 

FranzO- 

Franzti- 

Paris- 

Staats- 

giscbeZen- 

di.sf.bft 

sische 

siscjie 

hahnen 

tralbahn 

Staatsbahn 

Nordhalin 

Ost.hahn 

Orleansbahi 

Mark 


1125 

/ 27,00 

26.40 

26.40 

32.80 

32.80 

30,60 

38,40 

43,20 

86.80 

1125 

/ 27,00 

30,60 

38,40 

43,20 

36,80 

11,25 

/ 27,00 

2640 

32.80 

30.60 

38,40 

43,20 

36,80 

11,25 

/ 27,00 

26.40 

32,80 

3t).60 

38.40 

43,20 

36,80 

14.15 

' 97,00 

26.40 

32.80 

30,60 

38,40 

43.20 

36.80 

16-90 

97.00 

28.00 

33,60 

30.60 

38,40 

43,20 

36,80 

19-75 

27,00 

29.60 

34.40 

35,70 

44,80 

57,60 

43,20 

‘2250 

27,00 

31.20 

35,20 

40,80 

51.20 

57410 

45,60 

25.40 

27,00 

32^80 

36.00 

40.80 

51.20 

67410 

48.00 

28:15 

27.00 

33.60 

36.80 

40.80 

70,40 

72.00 

48,00 

3U30 

37,15 

36.20 

37,60 

45,90 

70.40 

72,00 

55,20 

33.75 

37.15 

36.80 

38.40 

45,90 

70.40 

72,00 

55,20 

36.65 

37.15 

87.60 

39.20 

45,90 

84.80 

86.40 

62.40 

39.40 

37.15 

39 2Q 

40-00 

51,  (X) 

84.80 

86,40 

62,40 

4225 

37,15 

40.00 

40,80 

SUM) 

84.80 

86.40 

69.60 

47  25 

41,60 

4UU) 

51,00 

84.80 

86.40 

69.60 

47  25 

47-25 

42.40 

42.40 

51.00 

98.40 

100,80 

76,80 

47.25 

4725 

4725 

47,25 

44.00 

43,20 

56.10 

1R40 

100.80 

76.80 

47-25 

44,80 

44-00 

56.10 

9 '.40 

1004*0 

76,80 

46,40 

44.80 

66.10 

98.40 

100.80 

84.80 

52.40 

52-40 

52.40 

5240 

52.40 

57.15 

57.15 

57.15 

57.15 
57.15 

fWi.25 

4720 

45,60 

56.10 

98,40 

100.80 

84,80 

ftrt.25 

48.80 

46.40 

56,10 

112.80 

115.20 

84.80 

156.25 

49.00 

47,20 

56,10 

112,80 

UUL2Q 

92,00 

56.25 

66.25 

51  >20 

48,00 

61.20 

112.80 

115,20 

92,00 

52.00 

48.80 

61.20 

112.80 

115.20 

92.00 

64.15 

53,60 

49.60 

01,20 

112.80 

115.20 

115.20 

100.00 

64,15 

54.40 

50.40 

61.20 

112.80 

100. 00 

64,15 

64,15 

56.00 

61.20 

61.20 

126,40 

115.20 

100.00 

56.80 

524)0 

61.20 

126.40 

142.56 

107,20 

64.15 

58.40 

52.80 

66.30 

126.40 

142.56 

107.20 

65-65 

79,00 

66.40 

60,80 

71,40 

140.80 

158.40 

130.40 

7220 

93,40 

74.40 

68.80 

76.50 

155.20 

174,24 

144,80 

79.© 

104,65 

78.40 

76,80 

81,60 

168.80 

190.08 

158,40 

86.40 

114.75 

82,40 

84.80 

86,70 

183.20 

205.92 

171,20 

92.90 

124-90 

86.40 

92.80 

91.80 

196,80 

221,76 

178,40 

97.90 

135,00 

90.40 

100,80 

96,90 

211.20 

237,60 

192,00 

10300 

145-15 

94.40 

108,80 

102.00 

225.60 

253.44 

199,20 

IOHjOO 

155,25 

98.40 

116.80 

107,10 

225,60 

253.44 

213,00 

113.15 

165.40 

101,60 

*)  120,00 

107,10 

239.20 

267.20 

220.80 

118-15 

* 

104,80 

*)  120.00 

112^20 

253.60 

281.60 

228.00 

123.25 

12826 

108.00 

•)  120,00 

117.30 

253.60 

281.60 

242.40 

112.00 

•)  120.00 

117,30 

267.20 

296.00 

249.00 

1 

*)  Maximal- 
sUtze. 

(38  Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preufsischen  Staatseisenbahuen  u.  s.  w. 


Allgemeine  Zeitkarten  III.  Klasse. 


Sclnveize- 

rische 

Jnra-Sim- 

SrhwAi,/A_ 

Oesterreichische 

Siidbahn 

Diinische 

Preufaische 

Italie- 

plon-  (oline 

rische 

nische 

Bahnen 

Oester- 

reichische 

Linien 

Ung.  und 
kroatische 
Tiinien 

Staats- 

balmen 

km 

Staats- 

hahnnn 

Nordost- 

balm 

Briinip-) 

balm 

Zentral- 

balm 

Mark 

1 

2,60 

22,60 

11.20 

4.80 

ibfjO 

17,60 

21. (X) 

10,15 

2 

5,20 

22,60 

n,20 

4l80 

720 

17.50 

21,00 

10,15 

3 

7.80 

22.60 

11.20 

7.20 

9.00 

17.50 

21.00 

10,15 

4 

10.40 

22.60 

lljao 

9.60 

12,60 

17,50 

21.00 

13-50 

5 

13.00 

22.60 

1 1 .20 

19.00 

11.40 

21.00 

24.50 

13.50 

6 

15.69 

31.64 

13,60 

14l40 

18.00 

21,00 

24.50 

13.50 

1 

18.20 

31.64 

15.20 

16,80 

21  lOQ 

31,50 

36.75 

13.50 

8 

20.80 

31.64 

17.(50 

19.20 

23.40 

31.50 

36,75 

16.90 

9 

23,40 

3 1 .64 

20.00 

20.80 

97.00 

36.75 

43l75 

16.90 

IQ 

26.00 

31.64 

21.60 

23.20 

28.80 

36.75 

43,75 

16,90 

11 

28,40 

40,(58 

23.20 

25.60 

32.40 

42.00 

49,00 

16.90 

12 

I’O.OO 

40,68 

24,00 

27.20 

36.00 

42.00 

49.00 

2025 

13 

32.80 

40,68 

24,80 

28.80 

87.80 

47,25 

56.00 

20.25 

14 

35.00 

40,68 

26,40 

30.40 

41,40 

52,50 

61,25 

20.25 

15 

37.10 

40,68 

27,20 

32,00 

43.90 

57,75 

68.25 

20,25 

115 

39.20 

49,72 

28,00 

33.60 

46.80 

57,75 

6825 

23,65 

u 

41.20 

49,72 

29,60 

3520 

50.40 

(53.00 

73.50 

234iD 

18 

48,10 

49,72 

30.40 

37.60 

52,20 

6825 

80.50 

23.05 

19 

45,00 

49,72 

32,00 

39.20 

55.80 

73,50 

87.50 

27  loo 

29 

46,80 

49.72 

32.80 

40.80 

59,40 

73.50 

87.50 

27  (X) 

21 

48, (X) 

54,24 

33.  (X) 

41,60 

61,20 

78.75 

92.75 

27.00 

22 

50,40 

54,24 

35.20 

43.20 

64.80 

84  lOO 

99.75 

27  (H> 

23 

52,10 

54,24 

30.00 

44.00 

66.60 

8925 

105.00 

30.40 

24 

53,70 

55,80 

54.24 

36^80 

45.60 

70.20 

8925 

105.00 

30.40 

25 

54.24 

38.40 

46.40 

73.80 

94.50 

112.00 

30,40 

26 

56.80 

58  7(5 

39,20 

48.00 

75.(50 

99,75 

117.25 

30,40 

27 

58.30 

59.70 

58.7(5 

40.00 

48.80 

79.20 

99|75 

11725 

33,75 

28 

58/76 

41.00 

49.60 

81.00 

106,00 

12425 

33,75 

29 

61.10 

58,76 

42.40 

51.20 

8-1. 60 

11025 

1291.50 

33.75 

39 

62.40 

59,76 

43.20 

52X)0 

88.20 

115.50 

136-50 

33,75 

49 

72.80 

63.28 

54.40 

60,00 

117.00 

152.25 

18025 

40,50 

59 

78.00 

72,32 

64,80 

(57.20 

145.80 

189, (X) 

92*2.25 

50.65 

69 

79.20 

76.84 

76,00 

73.60 

174.60 

— 

— 

57,40 

79 

91  .(HI 

85.88 

86,40 

79,20 

203.40 

— 

— 

67,50 

89 

104.00 

90,40 

97,60 

84.80 

232.20 

— 

— 

77.65 

99 

117.00 

94,92 

108,00 

90.40 

261.00 

— 

— 

84,40 

100 

130.09 

99.44 

119,20 

96-00 

291.60 

— 

_ 

94.50 

110 

143,00 

117.52 

1 29.60 

99.20 

320,40 

— 

— 

104.65 

120 

156,00 

117.52 

140.80 

102-40 

349,20 

— 

— 

111-40 

139 

169,00 

117.52 

151,20 

105.60 

378.00 

— 

— 

121,50 

149 

182,00 

117.52 

162.40 

108,80 

406.80 

— 

— 

131.60 

150 

195,00 

117.52 

172.80 

112.00 

435.60 

” 
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Geltungsdauer  8 Monate. 


Nor- 

*egi$cbe 

Seliwe- 

disr.be 

Belgische 

Staats- 

Grofse  bel- 
{jisclie  Zen- 
tralbahu 

Niederlftn- 
diseli  e 

Frauzo- 

sische 

Franzb- 

sische 

Paris- 

Staats- 

bahnen 

Privat- 

bahnen 

bahnen 

Staatsbalin 

Nordbahn 

Ostbabn 

Orltfansbalm 

Mark 


6.75 

18.00 

17,60 

21,60 

20.40 

25,60 

28,80 

24,00 

6,75 

18,00 

17,00 

21,60 

20.40 

25,60 

28,80 

24,00 

6.75 

18,00 

17,60 

21,60 

20.40 

25.60 

28.80 

24  .(X) 

6/75 

18.00 

17.(50 

21,60 

20.40 

25,60 

28, HO 

24,00 

bioO 

18,00 

17.60 

21.60 

20.40 

25,60 

28.80 

24.00 

iai5* 

18,00 

18,40 

22,08 

20,40 

25.60 

28,80 

24,00 

1L9L) 

18,00 

19,20 

22,56 

25,50 

29.60 

38.40 

32, (K) 

1&5Q 

18.00 

20,80 

23,04 

25,50 

34.40 

38,40 

36.00 

15^5 

18.00 

21.60 

23,52 

25.50 

84,40 

38,40 

40,(X) 

16.90 

18.00 

22.40 

24, (X) 

30,60 

42,40 

48, (X) 

40,00 

liMio 

24,75 

23.20 

24,48 

30,60 

42.40 

48,00 

44.80 

2(1.25 

24,75 

24,00 

24,96 

30.60 

42,40 

48,(X) 

44.80 

22.00 

24.75 

24,80 

25.44 

30, (XI 

51.20 

57,  (X) 

49,60 

28.65 

24,75 

25,60 

25,92 

30,60 

51.20 

57.60 

49, (X) 

2540 

24,75 

26.40 

26,40 

35.70 

51,20 

57,60 

55,20 

28240 

31.50 

27.20 

2(5,88 

85.70 

51,20 

57.(X) 

55,20 

28.50 

31,50 

28,00 

27,36 

35.70 

(K),00 

67,20 

60,00 

28-50 

31,50 

28.80 

27.84 

35,70 

60,00 

67.20 

(X).(Hl 

28-30 

31.50 

29, (X) 

28,32 

35,70 

(X),0(> 

67,20 

do.m 

31,50 

30.40 

28.80 

35,70 

60, (X) 

67,20 

65,60 

31.50 

37,15 

31.20 

29,28 

35,70 

(X).(X) 

67.20 

65.60 

31-50 

37,15 

32,00 

29,76 

40,80 

75.20 

76.80 

65,60 

31-50 

37.15 

32,80 

30,24 

40,80 

75.20 

76.HO 

70,40 

31-50 

37.15 

33.60 

30.72 

40.80 

75,20 

76.80 

70.40 

31240 

37.15 

34.40 

31,20 

40,80 

75.20 

76.80 

70,40 

34,40 

42,75 

35.20 

31,68 

40,80 

75,20 

76.80 

76,(X) 

3 UP 

42,75 

36, 00 

32,16 

40.80 

75.20 

76,80 

76-()o 

8440 

42.75 

36,80 

32.64 

40,80 

84,80 

76,80 

76.00 

34.40 

42,75 

37, 60 

33,12 

40,80 

84.80 

86.40 

80,80 

34  40 

42,75 

38,40 

33,60 

40.80 

84,80 

86.40 

80,80 

39JO 

52.90 

44,00 

38,40 

45,90 

94,40 

96,00 

96,00 

43.65 

61.90 

49,60 

48,20 

51.00 

103.20 

105, (X) 

106,40 

47.90 

69.75 

52.00 

48.00 

56,10 

112,80 

115,20 

11 6, (X> 

•51.75 

76,50 

54,40 

52.80 

61,20 

122,40 

137,28 

125,60 

35-75 

83,25 

57,60 

57 ,60 

61,20 

1 32,00 

147,84 

130,40 

5&9Q 

90,00 

60,00 

62,40 

66,30 

140,80 

158.40 

140,80 

614X1 

96,75 

62,40 

67, 20 

66,30 

150,40 

168,96 

146.40 

64.75 

103,50 

65,60 

72, (X) 

71.40 

150.40 

168,96 

156,80 

67-50 

110,25 

67,20 

76,80 

71,40 

160,00 

179.20 

161,60 

7040 

— 

69,60 

80, (X) 

76,50 

168,80 

188.80 

167,20 

73.15 

— 

72.00 

*)  80, (X) 

7650 

168,80 

188,80 

177,60 

7iuO 

73.60 

*)  80,00 

81.60 

178.40 

198,40 

188,20 

* ) 11a  ximal- 

siltze. 
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km 

Preursisohe 

Staats- 

bahnen 

Italie- 
nisclie 
Balm  f>n 

Schweize- 

.Tiirn-Sim- 

Schweize- 

Kaiser 

Oesterreichische 

Siidbalm 

riscke 

Nordost- 

bakn 

plon  (ohne 
Briinig-) 
balin 

ri  sell  e 
Zentral- 
balm 

Xordbahn 

(Haupt- 

netz) 

Oester- 

Ung.  und 

reichische 

Linien 

kroatische 

Linien 

Mark 

1 

8,80 

76.84 

30,80 

16,00 

11.50 

80,50 

57,75 

68,25 

2 

17.00 

76.84 

30.80 

16.00 

20.20 

80.50 

57,75 

68.25 

3 

20,40 

76.84 

30.80 

23,20 

28.80 

80.50 

57.75 

68,25 

4 

35.20 

76.84 

30.80 

30,40 

37,40 

80,50 

57,75 

68,25 

5 

44.00 

76.84 

30,80 

37.00 

46,10 

80,50 

82,25 

87,50 

6 

52.80 

108,48 

43.20 

46.40 

57,60 

80,50 

82,25 

96,25 

7 

61.00 

108,48 

51,20 

53,60 

66,20 

80.50 

92,75 

110,25 

8 

70.40 

108.48 

57,00 

60,80 

74,90 

80.50 

101.50 

119,00 

9 

79.20 

108,48 

65.60 

684X) 

83.50 

80.50 

129.50 

152,25 

IQ 

88.00 

108,48 

72.00 

75.20 

95.00 

82.25 

129,50 

152,25 

U 

95,90 

135,00 

76, ai 

81.60 

103,70 

82,25 

157,50 

185,50 

12 

103,50 

135,00 

80,00 

86,40 

1 12,30 

84  .(X) 

157.50 

185,50 

13 

11130 

135,00 

83,20 

92,80 

121,00 

84.00 

173.25 

204.75 

14 

118.30 

135.60 

80,40 

98.40 

129,60 

84.CX) 

183,75 

217,00 

15 

125.40 

135,00 

91.20 

103,20 

141,10 

85.75 

203.00 

239,75 

lii 

132.40 

158.20 

94.40 

109,60 

149,80 

85,75 

203,00 

239.75 

n 

139.20 

158.20 

97,00 

114.40 

158,40 

87,50 

229,25 

271.25 

IB 

145,80 

158.20 

100,80 

120.80 

167,00 

87,50 

239,75 

283.50 

19 

152.20 

158,20 

105,00 

126.40 

178.60 

89,25 

257.25 

302.75 

20 

158.40 

158,20 

108.80 

181.20 

187,20 

89,25 

25725 

302.75 

21 

104.50 

170.28 

112,00 

135,20 

195.80 

89.25 

276,50 

325.50 

22 

170.40 

176.28 

115.20 

1 40, (X) 

204,50 

91  .(X) 

294,00 

340,50 

23 

170,10 

170  28 

120,00 

143,20 

213,10 

91,00 

304,50 

358.75 

24 

181,70 

170,28 

123.20 

147,20 

224.60 

92,75 

320,25 

378,00 

25 

187,00 

176.28 

126,40 

150.40 

233,30 

92,75 

330,75 

390,25 

20 

192.20 

189,84 

129,60 

154.40 

24 1 ,90 

94,50 

350.00 

413,00 

27 

197.30 

189,84 

134,40 

158,40 

250.60 

94,50 

358,75 

423,50 

28 

202,10 

189,84 

137,60 

161.60 

262,10 

94,50 

367,50 

434,00 

29 

206,80 

189,84 

140,80 

165,60 

270,70 

96.25 

396.75 

450.75 

30 

211.20 

189,84 

144,00 

168.80 

279,40 

96.25 

404,25 

477,75 

40 

246.40 

212,44 

180,80 

193,60 

371,50 

103.25 

533,75 

630,00 

50 

204.00 

235.04 

216,00 

218,40 

466.60 

112,00 

661.50 

780,50 

00 

268,00 

257,64 

252.80 

237 .60 

558.70 

119.00 

_ 

70 

308.00 

275,72 

288,00 

256, (X) 

650,90 

126.00 





80 

352.00 

293,80 

324.80 

275,20 

743.00 

133.00 

90 

396,<X) 

311,88 

360.00 

293.60 

838,10 

140.(X) 

100 

440,00 

325,44 

896,80 

312.00 

930.20 

148,75 

— 

— 

110 

484,00 

370,64 

432,00 

822,40 

1 022,40 

155,75 

- 

— 

120 

528,00 

370.64 

408  80 

332,80 

1 114, (X) 

162.75 

130 

572.00 

370,64 

504.00 

343.20 

1 209.60 

169.75 

— 

140 

616,00 

370,64 

540,80 

353,60 

1 301.80 

176,75 

150 

060,00 

370.04 

576,00 

364  .(X( 

1 39390 

185.50 

— 

— 
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Paniscbe 

Staats- 

Nor- 

wegische 

Sckwe- 
diache 
Staats-  u. 

Belgische 

Staats- 

Grofae 

belgische 

Nieder- 

liindische 

Franzii- 

sische 

Franzti- 
, sisclie 

Paris- 

Orleans 

balmen 

Staats- 

babnen 

Privat- 

balinen 

balmen 

Zentral- 

bahn 

Staats- 

babn 

Nordbalin 

Ostbalni 

bahn 

Mark 


35.40 

lfiiK) 

58,50 

62,40 

64,80 

81,60 

76,80 

76.80 

68,00 

3.540 

16.90 

58.50 

62,40 

64.80 

81,60 

76,80 

76,80 

68,00 

35.40 

20.40 

58,50 

58,50 

62,40 

64.80 

81.60 

76,80 

76,80 

68,00 

47.30 

27.00 

62,40 

64,80 

81,60 

76,80 

76.80 

68.00 

47.30 

33.80 

58,50 

62,40 

64,80 

81,60 

76.80 

76,80 

68, (X) 

4L3Q 

40,60 

58.50 

58.50 

66.40 

66.24 

81.60 

76,80 

76,80 

68,00 

47.30 

47.40 

70.40 

67,68 

91,80 

89,60 

102.40 

104,00 

5.9.10 

54.00 

58,50 

73,60 

69,12 

102,00 

102.40 

102.40 

114,40 

59’ 10 

60.80 

58,50 

77,60 

70,56 

112,20 

102,40 

102.40 

124,80 

59.10 

67,60 

58.50 

81,60 

72,00 

112,20 

140,80 

140,80 

124,80 

59.10 

74.40 

81,00 

84,80 

73,44 

122.40 

140,80 

140,80 

137,60 

70.90 

81,00 

81,00 

87,20 

74,88 

122,40 

140,80 

140,80 

137,60 

70.90 

87.80 

81.00 

90,40 

76,32 

122,40 

168, 96 

168.96 

148,80 

70,90 

94.60 

81,00 

92  80 

77.76 

132,60 

168,96 

168,96 

148,80 

70.90 

101.40 

81,00 

96,00 

79,20 

132,60 

168.96 

168,96 

160,00 

82.70 

113,40 

103.50 

99.20 

80,64 

132.60 

168.96 

168.96 

160,00 

92.70 

113.40 

103,50 

101,60 

82.08 

142.80 

197,12 

197,12 

172.00 

82,70 

113.40 

103,50 

104.80 

83.52 

142.80 

197.12 

197,12 

172, (K) 

E50 

113.40 

103,50 

107,20 

84,96 

142,80 

197,12 

197,12 

172,00 

94,50 

113.40 

103,50 

110  40 

86.40 

153.00 

197.12 

197,12 

184,80 

94,50 

125.60 

121,50 

113,60 

87,84 

153.00 

197,12 

197,12 

184,80 

94.50 

1 25,60 

121,50 

116,00 

89,28 

153,00 

225.28 

225,28 

184,80 

103^0 

125,60 

121,50 

119,20 

90,72 

153,00 

225.28 

225,28 

197 .60 

106,30 

125.60 

121.50 

121,60 

92,16 

163,20 

225,28 

225,28 

197,60 

106.30 

125,60 

121,50 

124,80 

93.60 

163,20 

225,28 

225,28 

197,60 

106.30 

1363) 

139,50 

128.00 

95.04 

163,20 

225  28 

225,28 

209,60 

119,215 

136,80 

139.50 

130,40 

96.48 

163,20 

225.28 

225.28 

209,60 

11934 

136,60 

139,50 

133.00 

97,92 

163.20 

• 253,44 

225,28 

209,(X) 

liSJO 

1345-80 

139.50 

136,00 

99,36 

173,40 

253,44 

253,44 

221.60 

na2o 

136,80 

139,50 

139,20 

100,80 

173,40 

253,44 

253,44 

221,60 

141.80 

15733 

166,50 

158,40 

115,20 

193,i-0 

281, (iO 

281,60 

260,80 

1773) 

174,60 

193,50 

177,60 

129.60 

204, (K) 

309.76 

309.76 

288.80 

1903) 

216,00 

187,20 

144,00 

224,40 

337,92 

337,92 

316,00 

230.30 

207,00 

234.00 

196,80 

158,40 

234,60 

366.08 

366,08 

342,40 

27170 

222.80 

252,00 

206.40 

172.80 

244,80 

394,24 

394.24 

356,00 

295  30 

235,00 

270  00 

216,00 

187,20 

255,00 

422,40 

422.40 

384,00 

aaru» 

247.20 

288,00 

225,60 

201. (X) 

265,20 

450,56 

450,56 

398,40 

366.20 

258.80 

306, (X) 

‘ 235  20 

216.00 

275,40 

450,56 

450,56 

426.40 

£9,90 

270,60 

324  00 

243,20 

230,40 

286,60 

478,72 

475,20 

440,80 

425  30 

282.20 

— 

250,40 

*)  240,00 

295,80 

506,88 

500,80 

455,20 

460.70 

294.00 

— 

258,40 

*) 240,00 

306.(0 

506.88 

500,80 

484.00 

— 

305.60 

— 

265,60 

*)  240,00 

*)  Maximal- 
ailtzo 

316,20 

535,04 

526,40 

499,20 
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Italie- 

Sf'hwoira. 

Tnr.-Sitn- 

Kaiser 

Oesterreichische 

Siidbahn 

Prmifaianhft 

rische 

plon-(oline 

rische 

Ferdinand- 

Staata- 

nisfchfi 

tfnrdhftbti 

Oester- 
reichische 
1 ,inien 

Ung.  und 
kroatisdie 
Lillian 

km 

bahnen 

Bahiien 

Nordost- 

halm 

Brunig-) 

halm 

Zentral- 

balm 

(Haupt- 

netz) 

M ark 

1 

6,60 

54,24 

27,20 

1 2.4)0 

8,60 

61,25 

47,25 

56,00 

2 

13,20 

54,24 

27,20 

1 2,00 

14,40 

61,25 

47.25 

56.00 

3 

19.80 

54,24 

27,20 

17,60 

20,20 

61,25 

47,25 

56.00 

4 

26,40 

54,24 

27,20 

23,20 

25.90 

61,25 

47,25 

56.00 

5 

33  (X) 

54,24 

27,20 

28.80 

34.(50 

61,25 

63, (X) 

66.50 

73.50 

6 

39.60 

76,84 

32.80 

34,40 

40.30 

61,25 

63(H) 

7 

46,20 

76,84 

38.40 

40,80 

46,10 

61,25 

73,50 

87,50 

8 

52,80 

76,84 

43,20 

45.60 

51,80 

61,25 

73.50 

87.50 

9 

59.40 

76.84 

48.80 

51,20 

(50,50 

61,25 

99,75 

117.25 

10 

06,00 

76,84 

54.40 

50,80 

6(5,20 

63,00 

99,75 

117,25 

11 

7 1 ,90 

99,44 

56,80 

61,60 

72.00 

63,00 

120.75 

141.75 

12 

77,70 

99,44 

60,00 

65,6(  l 

77.80 

63.00 

120.75 

141,75 

13 

83.30 

99,44 

62.40 

70,40 

73.60 

86,40 

64,75 

129.50 

152,25 

14 

88.80 

99,44 

64,80 

92,20 

64,75 

136,50 

1(51, (X) 

15 

94.10 

99,44 

68,00 

77,(50 

97,90 

64,75 

148,75 

175,00 

Hi 

99.30 

113.00 

70.40 

82,40 

103,70 

66,50 

157,50 

185,50 

17 

104.40 

113,00 

73.(50 

86,40 

112,30 

66,50 

166.25 

196.00 

18 

109.30 

113,00 

7(5.(X) 

91,20 

118,10 

66,50 

183.75 

217,0D 

19 

114.20 

113,00 

78,40 

95.20 

123.80 

68.25 

194.25 

229.25 

20 

118,80 

113,(X) 

81.60 

98,40 

129,(50 

68.25 

194,25 

229.25 

21 

123.40 

126,56 

84, 00 

101.60 

138.20 

68,25 

210.00 

248.60 

22 

127,80 

126,56 

86.40 

104.80 

144.00 

70,00 

220.50 

260,75 

23 

132,10 

1 26,56 

89.60 

107.20 

149,80 

70,00 

231,00 

273,00 

24 

1 36.30 

1 26,56 

92,00 

110,40 

155,50 

70, 00 

239,75 

283.60 

25 

140,30 

126,56 

95.20 

1 12.80 

164.20 

70.00 

246.75 

290.50 

26 

144,20 

135.60 

97,60 

1 16.00 

169,90 

71,75 

257.25 

302.75 

27 

148,00 

135,60 

100.00 

119.20 

175.70 

71,75 

267.75 

3 1 (5.75 

28 

161,60 

135,60 

103.20 

121,60 

181.40 

71.75 

276.50 

325  5<> 

29 

155.10 

1 35,60 

105,60 

124.80 

190,10 

73,50 

294  .(X) 

346.50 

30 

158.40 

135,60 

108,00 

126.40 

195,80 

73.50 

304.50 

858,75 

40 

184,80 

149,16 

135,20 

145.60 

259,20 

78,75 

404.25 

477,75 

50 

1 98.00 

167.24 

162,40 

164.00 

325.40 

84.00 

197  ,(X) 

586,25 

60 

200.90 

180,80 

189,60 

178.40 

388.80 

91,00 

— 

70 

231,00 

194,36 

216,00 

192,00 

455,00 

96,25 

— 

— 

80 

264,00 

207,92 

243.20 

206,40 

518,40 

101.50 



— 

90 

297,00 

221,48 

270,40 

220,00 

584.(50 

106,75 



— 

100 

330.00 

230.52 

297,60 

234.40 

648,00 

112,00 

— 

— 

110 

363,00 

262.16 

324 .(X> 

242,40 

714.20 

119.00 

— 

— 

120 

396,00 

262,16 

351.20 

249.60 

777.60 

124.25 

— 

— 

130 

429,00 

262,16 

378,40 

257,60 

843.80 

129.50 

— 

— 

140 

462,00 

262,16 

405.60 

265,60 

907.20 

134,75 

— 

— 

150 

495,00 

2C2.16 

432,00 

273, (X) 

973,40 

140.00 

“ 
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£_ 


Paria- 

Orleans- 

bahn 


Mark 


26.55 

11,25 

43.90 

47,20 

49,20 

61,20 

57,60 

57,60 

50.40 

2ti;55 

11,25 

43.90 

47.20 

49,20 

61.20 

57.60 

57.60 

50,40 

26JV5 

13,60 

43,90 

47.20 

49,20 

61.20 

57,60 

57,60 

50,40 

35,50 

18,00 

43.90 

47,20 

49.20 

61,20 

57,60 

57,60 

50,40 

35,50 

22,60 

43,90 

47,20 

49,20 

61,20 

57,60 

57.60 

60.40 

35.50 

27,00 

43.90 

49,60 

50,40 

61,20 

57.60 

57,60 

50,40 

35.50 

31,60 

43.90 

52,80 

51,60 

71.40 

67.20 

76,80 

80,00 

44,35 

36.00 

43.90 

56,00 

52.80 

81,60 

76.80 

76.80 

85,60 

44.35 

40,60 

43,90 

58,40 

54,00 

81,60 

76.80 

76,80 

93,60 

44.35 

45.00 

43.90 

60,80 

55,20 

81,60 

96,00 

96,00 

93,60 

44.35 

49.60 

60,75 

63,20 

56,40 

91,80 

96,00 

96,00 

102.40 

53,20 

54.00 

60.75 

65,60 

57,60 

91,80 

96.00 

96,00 

102,40 

5320 

58,60 

60,75 

68,00 

58,80 

91.80 

115.20 

115.20 

111,20 

S3 ,20 

63,00 

60,75 

70,40 

60.00 

102.00 

115  20 

115,20 

111,20 

53,20 

07.00 

60.75 

72,00 

61,20 

102.00 

115,20 

115,20 

120.00 

<>2,05 

75,60 

77,65 

74,40 

62.40 

102,00 

115,20 

115,20 

120.00 

32.05 

75.60 

77,65 

76,00 

63, 60 

102,00 

147,84 

147,84 

128.80 

62.05 

75,00 

77.65 

78.40 

64,80 

112,20 

147,84 

147,84 

128.80 

70.00 

75.60 

77.65 

80.80 

66.00 

1 12.20 

147,84 

147,84 

128.80 

70.90 

75,60 

77,65 

83,20 

67,20 

1 12,20 

147,84 

147,84 

139,20 

70,90 

83,80 

91,15 

84,80 

68,40 

112.20 

147.84 

147,84 

139,20 

70.00 

83.80 

91.15 

87,20 

69,60 

112.20 

1 68,96 

168,96 

139,20 

79.75 

83,80 

91.15 

" 89.60 

70.80 

1JL242Q 

168.96 

168.96 

148.80 

79.75 

83.80 

91,15 

92.00 

72,00 

122,40 

168.90 

168,96 

148.80 

79,75 

83,80 

91,15 

93.60 

73,20 

122,40 

1 68,90 

168,96 

148.80 

70.75 

91,40 

104,65 

96.00 

74,40 

122.40 

166.96 

168.96 

157,60 

sa<>5 

91.40 

104,65 

97,60 

75.60 

122.40 

168,96 

168.96 

157.60 

88.65 

91,40 

104.65 

100,00 

76,80 

122.40  • 

190,08 

168,96 

157,60 

8^65 

91,40 

104,65 

102.40 

78,00 

122,40 

190,08 

190,08 

166,40 

88,65 

91,40 

104,65 

104.80 

79.20 

132.60 

190,08 

190,08 

166.40 

106,35 

105.00 

124,90 

119,20 

91,20 

142.80 

211,20 

211,20 

195,20 

132.00 

116,60 

145,15 

133.60 

103.20 

153,00 

232,32 

232.32 

216.80 

15i>.60 

127.40 

162,00 

140,80 

115,20 

163,20 

253,44 

253.44 

236.80 

177.25 

138.20 

175,50 

148,00 

127,20 

173,40 

274,56 

274,56 

256,80 

203,-0 

148.60 

189,00 

155,20 

139,20 

183,60 

295,68 

295,68 

267.20 

SB1.S0 

156.60 

202.50 

162,40 

151,20 

193,80 

310,80 

316.80 

288,00 

246.10 

164,80 

216,00 

169.60 

163.20 

204,00 

337,92 

337.92 

299,20 

274.65 

172.80 

229,50 

176,80 

175,20 

214,20 

337.92 

337,92 

320,00 

29235 

181.00 

243,00 

182,40 

•)  180,00 

214,20 

359,04 

356,80 

330,40 

tlfyOO 

189,00 

— 

188,00 

*)  180,00 

224,40 

880,16 

376,00 

341,60 

*4556 

197,20 

— 

194,40 

*)  180, 00 

234,60 

380,16 

376,00 

363,20 

— 

205.20 

— 

200,80 

*)  180,00 

234.60 

401,26 

395,20 

373,60 

Maximal- 

hinische 

Staats- 

bahnen 


Nor- 

wegische 

Staats- 

bahnen 


Schwe- 
dische 
Staats-  u. 


Privat- 

bahuen 


Belgische 


Staats- 

hahnen 


Grofse 

belgische 

Zentral- 

bahn 


Nieder- 

landische 

Staats- 

bahn 


Fran zd- 
sische 


Franzd- 

sische 

Ostbabn 
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km 

Preufslsohe 

Staata- 

bahnen 

Italie- 

nisp.he 

Bahnen 

Jura-Sim- 

Schweize- 

Kaiser 

Ferdinand- 

Oesterreichische 

Siidbahn 

rische 

Nordost- 

balm 

plon-(ohne 

rische 
Z en tral - 
bahu 

Nordbahn 

(Haupt- 

netz) 

1 

Pester-  , 
reichische 
Linien 

Ung.  und 
kroatische 
Linien 

Brume:-) 

ltahn 

Mark 

1 

4,40 

40,08 

18.40 

8.00 

5.80 

49, (XI 

31,50  i 

36,75 

2 

8.80 

40,08 

18,40 

8,00 

11,50 

42,(X) 

31,50 

,?6,75 

3 

13,20 

40,68 

18,40 

19.00 

14.40 

42.00 

31,50 

36J5 

4 

17,00 

40,68 

18,40 

15.20 

20.20 

. 42.1  X) 

• 31,50  ' 

36,75 

5 

22,00 

40,08 

18,40 

19,20 

23,(X> 

42, (X) 

30.75 

43,75 

o 

20,40 

54,24 

21,60 

23,20 

28,80 

42.(X) 

80,75 

Am 

7 

30,80 

54.24 

25, 00 

27,20 

34.60 

42.00 

45,50 

54,25 

a 

35.20 

54.24 

28.80 

30.40 

37,40 

42.00 

56,00 

66.50 

9 

39,00 

54,24 

32,80 

34,40 

43,20 

42.00 

63.(X) 

73.50 

ID 

44,tK> 

54.24 

30,00 

37,00 

40.10 

42.(X) 

63.00 

73,50 

n 

48,(K) 

07,80 

38.40 

40.80 

51,80 

42, (X) 

73,50 

87,50 

12 

51,80 

67,80 

40,00 

43.90 

57.00 

42.CX) 

73,50 

87.50 

13 

55,50 

67,80 

41.60 

40.40 

00.50 

43.75 

82,25 

96,25 

14 

59.20 

67.80 

43.20 

49,00 

00.20 

43.75 

92,75 

110,25 

13 

02,70 

07,80 

45,60 

52,(X> 

69.10 

43,75 

99,75 

1 17,25 

m 

00,20 

81,36 

47,20 

55.20 

74.90 

43,75 

101,50 

119.00 

11 

09,00 

81.30 

48.80 

57,00 

80,00 

43.75 

110,25 

129,50 

18 

72,90 

81,30 

50-40 

00.80 

83.50 

45,50 

119.00 

140.00 

19 

76.10 

81.36 

52.80 

63.20 

89.30 

45.50 

129.50 

152.25 

2Q 

79,20 

81,36 

54.40 

05,60 

95.00 

45,50 

129.50 

15225 

21 

82,30 

90.40 

50.00 

68, (Ki 

97,90 

45.50 

136.50 

161,00 

22 

85,20 

90.40 

57.60 

70,40 

103.70 

47.25 

147.00 

173.25 

23 

88.10 

90.40 

GO,(K) 

72,00 

106, 00 

47,25 

157,50 

185-50 

24 

90.90 

90,40 

61.00 

73.00 

112,30 

47,25 

157.50 

185.50 

26 

93,50 

90.40 

63,20 

75,20 

118,10 

47,95 

160,25 

196,00 

23 

90,10 

94.92 

04.80 

77,60 

121,00 

47,25 

173,25 

204.75 

27 

98.70 

94.92 

07.20 

79.20 

120.70 

49,00 

175,00  ; 

21X3.50 

28 

101,10 

94.92 

68,80 

80.80 

129,60 

49,00 

183,75  , 

217,00 

29 

103,40 

94.92 

70,40 

83.20 

135.40 

49,00 

192.50 

227.50 

30 

105,60 

94,92 

72.1  X) 

84,80 

141,10 

49,00 

203,00 

939.75 

40 

123,20 

108,48 

90.40 

96,80 

1 87,20 

52.50 

206.00 

313.25 

50 

132,00 

117.52 

108.00 

109.60 

233,30 

50,00 

330.75 

390.25 

GO 

134,00 

131,08 

126,40 

119.20 

279,40 

61,25 

— 

— 

70 

154,00 

140.12 

144.00 

128.00 

325.40 

64,75 

1 

— 

80 

176,00 

149.10 

102,40 

137.00 

371.50 

68,25 



- 

90 

198,00 

158,20 

180,(X) 

147.20 

417,60 

71,75 

— 

— 

100 

220.00 

162,72 

198,40 

156,00 

466,60 

75,25 

— 

— 

no 

242  00 

185.32 

210.(X) 

161,60 

512.00 

78.75 

— 

— 

120 

264,00 

185,32 

234.40 

166.40 

558,70 

82,25 

— 

130 

286,00 

185,32 

252.00 

172-00 

004,80 

87,50 

" i 



140 

308.00 

185.32 

270.40 

176.80 

650,90 

91,00 

_ ] 

— 

130 

330, (X) 

185,32 

288.00 

182.40 

697.00 

94.50 

,-r 

— 

l 

! 

Digitized  by  Google 
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binische 

Staats- 

bahnen 

Nor- 

wegische 

Staata- 

bahnen 

Schwe- 

dische 

Beljrische 

Grofse 

beltjische 

Zentral- 

bahn 

Nieder- 

Staata- 

bahn 

Franz 6- 
sische 

Franzo- 

sische 

Qstbahn 

Paria- 
Orleans- 
bah  n 

Staata-  n. 
Privat- 
halinen 

Staats- 

bahnen 

Mark 

17,70 

6,75 

29,25 

31,20 

32,40 

40,80 

38,40 

38,40 

36,00 

17.70 

6.75 

29,25 

31,20 

32,40 

40,80 

38,40 

38,40 

36.00 

17,70 

8,20 

29.25 

31,20 

32,40 

40.80 

38,40 

38.40 

36,00 

23.65 

10,80 

29,25 

31.20 

32,40 

40,80 

38.40 

38,40 

36,00 

23,65 

1 3.00 

29,25 

31.20 

32,40 

40,80 

38,40 

38,40 

36,00 

23.65 

16^20 

29.25 

32.80 

33,12 

40,80 

38.40 

38,40 

36.00 

23.65 

19,00 

29.25 

35,20 

33,84 

51.00 

44.80 

51,20 

59,20 

29.55 

21,60 

29.25 

36.80 

34,56 

51,00 

51,20 

51.20 

63,20 

2956 

24,40 

29,25 

39.20 

35.28 

61,00 

51,20 

51.20 

6880 

29,55 

27,00 

29.25 

40,80 

36,00 

61.20 

64,00 

64,00 

68,80 

2955 

29,80 

40,50 

42.40 

36,72 

61,20 

64.00 

64,00 

76,20 

3545 

32,40 

40,50 

44,00 

37,44 

61,20 

64,00 

64,00 

75.20 

3545 

35,20 

40,50 

44,80 

38,16 

61,20 

76.80 

76,80 

81,60 

3545 

37.80 

40,50 

46.40 

38,88 

61,20 

76,80 

76,80 

81,60 

35.45 

40.60 

40.50 

48,00 

39,60 

71,40 

76,80 

76,80 

88,00 

41r*5 

45,60 

51,76 

49,60 

40,32 

71,40 

76,80 

76.80 

88.00 

4155 

45.<10 

51,75 

51,20 

41.04 

71,40 

89,60 

89,60 

94,40 

4135 

45.60 

51,75 

62,00 

41,76 

71,40 

89,60 

89.60 

94,40 

4755 

45,60 

51,75 

53,60 

42,48 

71,40 

89.60 

89,60 

94,40 

4735 

45,60 

51.75 

55,20 

4320 

71,40 

89.60 

89,60 

101,60 

47,25 

50,40 

60,75 

56,80 

43,92 

71,40 

89.60 

89.60 

101,60 

4735 

50.40 

60.75 

58,40 

44,64 

81,60 

102.40 

102.40 

101,60 

53.15 

50.40 

60,75 

59,20 

45,36 

81,60 

102,40 

102,40 

108.80 

53.15 

50,40 

60.75 

60,80 

46,08 

81,60 

102,40 

102,40 

108,80 

53.15 

5a  40 

60,75 

62,40 

46,80 

81.60 

102,40 

102,40 

108.80 

53,15 

55.00 

69,75 

64.00 

47,52 

81,60 

102.40 

102.40 

115,20 

59,10 

55,00 

69.75 

65,60 

48,24 

81.60 

102.40 

102,40 

115.20 

59,10 

55,00 

69,75 

66,40 

48.96 

81,60 

115.20 

102,40 

115.20 

59,10 

55.00 

69.75 

68.00 

49,68 

81.60 

115.20 

115,20 

121,60 

59.10 

55,00 

69,75 

69,60 

50.40 

81,60 

115.20 

115,20 

121,60 

7050 

63,00 

83,25 

79.20 

57,60 

91,80 

140,80 

128.00 

144.00 

6850 

69,80 

96,75 

88,80 

64.80 

102.00 

155.20 

140,80 

169,20 

100.40 

76.60 

108,00 

93.60 

72.00 

112,20 

168,80 

153,60 

173.60 

118,15 

82.80 

117,00 

98.40 

79,20 

122,40 

183,20 

183,04 

188.00 

135.85 

89.20 

126,00 

103,20 

86,40 

122,40 

196,80 

197,12 

196,00 

14735 

94,20 

135.00 

108,00 

93,60 

132,60 

211,20 

211,20 

211.20 

165,40 

99.00 

144,00 

112.80 

100,80 

132,60 

225,60 

225,28 

219,20 

183,10 

103.60 

153.00 

117.60 

108,00 

142.80 

225,60 

225.28 

234,40 

*94.90 

108.00 

162,00 

121,60 

115,20 

142.80 

239,20 

238,40 

242,40 

*212j65 

112.60 

— 

125,60 

*)  120,00 

153,00 

253.60 

251,20 

250.40 

23fn35 

117.00 

— 

128,80 

*)  120,00 

153,00 

253,60 

251.20 

266,40 

— 

121.60 

132,80 

*>  120,00 

163.20 

267,20 

264.00 

276,00 

*1  Maximal- 

Digitized  by  Google 
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Allgeiueine  Zeitkarten  I.  Klasse. 


km 

PreuTsische 

Staata- 

Italie- 

nisohe 

Schweize- 

Jura-Sim- 

SfthwA.Tp_ 

Kaiser 

Oesterreichiscbe 

Sildbahn 

rische 

Nordost- 

halm 

plon-(ohne 

Briinig-) 

bahn 

rische 

Zentral- 

bahn 

Nnrrlhahn 

Oester- 

reichische 

Linien 

Ung.  and 

kroatische 

Linien 

hahnfln 

Ralinen 

(Haupt- 

netz) 

Mark 

1 

16,00 

135.60 

57.60 

24.00 

14.40 

145.25 

94.50  i 

112.00 

2 

32,(K) 

135.60 

57.00 

24.00 

25.20 

146,25 

94.50  1 

1 12.1X) 

3 

48, (X) 

135.60 

57.60 

35.20 

36.00 

145.25 

94.50 

112.00 

4 

64,00 

135,60 

57.60 

46.40 

46.80 

145,25 

94,50 

1 12,00 

5 

80,00 

135,60 

57-60 

57,60 

57.60 

145.25 

141.75 

166.25 

6 

96.00 

198,88 

7040 

70,40 

72.1X) 

145.25 

141,75 

160.2') 

7 

112,00 

198,88 

81.60 

81,60 

82.80 

145.25 

157,50 

185,50 

8 

128.00 

198,88 

92.80 

92.80 

93.00 

145,25 

173,25 

204,75 

u 

144(H) 

198.88 

104.00 

104.00 

104.40 

147,00 

220,50 

260.75 

ID 

160.00 

198.88 

115,20 

115.20 

118.80 

148.75 

220.50 

260.75 

u 

174.30 

257,64 

121,60 

121.80 

129.60 

148.75 

267,75 

316.75 

12 

188  20 

257.64 

128.00 

132.80 

140.40 

150.50 

267,75 

316,75 

13 

201.80 

257.64 

132,80 

142.40 

151,20 

152415 

299.25 

353.50 

14 

215,10 

257,64 

139,20 

150.40 

162.(X) 

1 54(H) 

315.00 

371-00 

15 

228.00 

257,64 

144.00 

158.40 

176.40 

154.00 

346.50 

j 41(0.50 

Ili 

240.70 

307.36 

150.40 

168.00 

187.20 

1 55,75 

346.50 

400.50 

17 

253.00 

307,36 

156,80 

176.(H) 

198.(.X) 

157,50 

393.75 

463.75 

IS 

265,00 

307.36 

161.60 

185.60 

208.80 

159,25 

409.50 

4*3.00 

19 

276.70 

307.36 

168.00 

193.60 

223.20 

161,00 

441  .(X) 

519.75 

2D 

288.00 

307,36 

172,80 

201.60 

231,00 

161.00 

441.00 

519.7'* 

2J 

299.10 

343.52 

179.20 

208.1  X) 

244.80 

162.75 

472.50 

55*25 

Q2 

309.80 

343-52 

185.60 

214.40 

255,60 

161,50 

504,00 

505.00 

23 

320,20 

343,52 

190,40 

219.20 

266.40 

166.25 

519,75 

012.50 

24 

330,30 

343.52 

196,80 

295.60 

280.80 

166,25 

519.76 

012.50 

25 

340,00 

343,52 

201.60 

9.10.40 

291,60 

16H.(X) 

567.00 

15682)0 

25 

349.50 

361.60 

208.00 

230-80 

302,40 

169,75 

614.25 

724.50 

27 

358,60 

361, GO 

214,40 

943.20 

313.20 

171,50 

614,25 

724.50 

28 

367.40 

361,60 

219,20 

248,(X) 

327,60 

171.50 

t>30.(X) 

743.75 

29 

375,90 

36 1 ,6< ) 

225.00 

254.40 

338.40 

173,25 

06L50 

780.50 

3D 

384,00 

361,60 

230.40 

259.20 

349,20 

175.00 

6934 X) 

817-25 

40 

448,00 

411.32 

288.00 

297.60 

464,40 

189.(X> 

_ 



5D 

480,00 

456.52 

345,60 

336,00 

583,20 

201,25 

— 

— 

50 

487,20 

497,20 

403.20 

364.80 

698,40 

215,25 

— 

— 

ID 

560.00 

533,36 

460,80 

393,60 

813.60 

229,25 

— 

— 

so 

640.00 

560.48 

518.40 

422.40 

928.80 

241.50 

— 

— 

90 

720.00 

578,56 

576.00 

451,20 

1 047.60 

255.50 

— 

— 

100 

800, (X) 

587,60 

633,60 

480.00 

1 162.80 

267,75 

— 

— 

no 

880-00 

650.88 

691,20 

496.00 

1 278.00 

281.75 

— 

— 

120 

960,00 

650,88 

748.80 

512.00 

1 393.20 

295.75 

— 

— 

130 

1 040,00 

650,88 

806.40 

528.00 

1 512.00 

308.00 

— 

— 

140 

1 120,00 

650.88 

864,00 

544.00 

1 627.20 

322.00 

— 

— 

150 

1 200, 00 

650,88 

921.60 

560.00 

1 742.40 

336,00 

— 

Digitized  by  Google 
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Mtnngsdaiier  12  Monate. 


Blaise  be 
'’.aats- 
iahnen 

Nor- 

wegische 

Staats- 

Scbwe- 
diache 
Staats-  u. 
Privat- 

Belgische 

Staats- 

bahnen 

Grofsc 

belgische 

Zentral- 

Nieder- 

l&ndische 

Staats- 

Franzo- 

sische 

Franzo- 

sische 

Ostbahn 

Paris- 

Orl4ans 

bahn 

batmen 

bahnen 

bahn 

bahn 

Mark 


6q£Q 

16,90 

21,25 

81,00 

81,00 

104,00 

103,00 

122,40 

115.20 

115,20 

92,80 

65SQ 

104,00 

108,00 

122.40 

115-20 

115,20 

92,80 

31,90 

42,20 

81,00 

101,00 

108.(0 

122,40 

115.20 

115,20 

92.80 

87,80 

81,00 

104.00 

108.00 

122.40 

115,20 

115,20 

92,80 

87.80 

52,85 

81,00 

104.00 

108.00 

122,40 

115,20 

115,20 

92.80 

*7.80 

£345 

81,00 

110,40 

110,40 

122,40 

115,20 

115.20 

92,80 

% 8Q 

74,10 

81,00 

116,80 

112,80 

139,40 

134,40 

153.60 

160,80 

10SJQ 

84,40 

81.00 

123,20 

115.20 

156.40 

153.60 

153,60 

179  00 

108-70 

95.< '0 

81,00 

129,60 

1 1 7.00 

164,90 

153.60 

153,60 

187,20 

109.70 

106,65 

81-00 

136,00 

120.00 

173.40 

192.00 

192,00 

187.20 

109.70 

116.25 

117.00 

140.60 

122,40 

181,90 

192,00 

192,00 

102.00 

131,70 

126.60 

117.00 

145,60 

124,80 

190.40 

192.00 

192,00 

192,00 

131.70 

137,20 

117.00 

150,40 

127,20 

195,50 

230.40 

230,40 

216.00 

131.70 

147,85 

117,00 

155.20 

129,60 

202,30 

230.40 

230,40 

216, 00 

131,70 

158.45 

117.00 

160,00 

132,00 

2i)7,40 

230.40 

230.40 

235,20 

153.60 

177,20 

153,00 

161.80 

134.40 

212.50 

230,40 

230.40 

235,20 

153.60 

177.20 

153,00 

169,60 

136,80 

219,30 

295,68 

295,68 

254,40 

153,60 

177^20 

153,00 

174.40 

139,20 

224.40 

295,68 

295,68 

254,40 

176,50 

177.20 

153,00 

179,20 

141.60 

229,50 

295,68 

295,68 

254,40 

175150 

177.20 

153.00 

184,00 

144,00 

232,90 

295,68 

295.68 

274,40 

175^50 

196,25 

182,25 

188,80 

146,40 

238, a> 

295.68 

295,68 

274,40 

1 lojti 

196,25 

182,25 

193,60 

148,80 

241,40 

337,92 

337.92 

274,40 

137,50 

19&25 

182,25 

198,40 

151,20 

246,50 

337,92 

337,92 

294,40 

197,50 

196,25 

196,25 

182  25 

203,20 

153, 60 

249.90 

337,92 

337,92 

294,40 

19L50 

182,25 

206,00 

156.00 

255,00 

337,92 

337,92 

294,40 

313,60 

10750 

213,75 

211.50 

212.80 

163.40 

258,40 

337.92 

337.92 

219,40 

213.76 

211.50 

217,60 

222,40 

227,20 

160,80 

163.20 

261,80 

265.20 

337,92 

337.92 

313.60 

219.40 

213.75 

211.50 

380,16 

337,92 

313.60 

219.40 

213.75 

211.50 

165.60 

268,60 

380,16 

380.16 

332.80 

219,40 

213  75 

211,50 

232,00 

168,00 

272,00 

380,16 

380,16 

332,80 

2*3.30 

245,65 

261,00 

264.00 

192.00 

304,30 

422,40 

422,40 

391.20 

325,10 

272,85 

306.00 

296,00 

216,00 

331,50 

464,64 

464,64 

433,60 

373-00 

298,15 

342,00 

312.00 

240,00 

355,30 

506.88 

506.88 

474,40 

438X1 

323.45 

369,00 

328,00 

264,00 

377,40 

549.12 

549,12 

513.60 

504jS0 

348,16 

396.00 

344,00 

288,00 

397,80 

591,36 

591.36 

534,40 

54850 

367,20 

423,00 

360.00 

31200 

416.50 

633,60 

633, (iO 

576,00 

014,30 

386,25 

450,00 

376, (X) 

336,00 

435,20 

675,84 

675,84 

597,60 

680,10 

404,40 

477,00 

392,00 

360,00 

452,20 

675.84 

675,84 

640,00 

724/0 

422,85 

504.00 

404,80 

384,00 

469,20 

718  08 

713,60 

660,80 

7H0.80 

440,95 

— 

417,60 

*>400,00 

484,50 

760,32 

752,00 

682,40 

«6j60 

459,40 

— 

430,40 

*,'400,00 

499,80 

760,32 

752,00 

726,40 

477,50 

443,20 

*)  400,00 

* Maximal- 
' aiitzo. 

513,40 

802,56 

790,40 

748,80 
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Allgemeine  Zeitkarten  II.  Klasse, 


kni 

PrBufsischa 

Staats- 

bahnen 

Italie- 

nische 

Bahnen 

Schweize- 

rische 

Nordost- 

balm 

Jura-, Sim- 
plon  (oline 

Schweize- 

rische 

Zentral- 

bahn 

Kaiser 

Ferdinand- 

Oesterreichische 

Stldbahn 

i 

Oester-  Ung.  und 
reichische  kroatisehe 

Nordbahn 

(Haupt- 

Briini^-) 

Balm 

netzi 

Linien 

Linien 

Mark 

1 

12.00 

99,44 

43.20 

18,40 

10.80 

1 10,25 

84.00 

99.75 

2 

24 .00 

99,44 

43.20 

18.40 

184X) 

1 10.25 

84.00 

99.75 

3 

36.00 

99,44 

43.20 

26.40 

25.20 

110.25 

844X1 

99.75 

4 

48  .(X) 

99,44 

43.20 

35,20 

32,40 

110.25 

844X) 

99.75 

B 

60,00 

99.44 

43,20 

43.20 

43.20 

110,25 

110.25 

129.50 

6 

72.00 

140,12 

52.00 

52,80 

50.40 

110.25 

110.25 

129.50 

7 

84.00 

140.12 

60,80 

61,60 

57.60 

110.25 

1264)0 

148.75 

8 

06, (X) 

140,12 

69,60 

69,60 

64.80 

1 10.25 

1264)0 

148.75 

3 

108,00 

140,12 

78.40 

78.40 

75.60 

112.00 

173.25 

204.75 

10 

120.00 

140.12 

86.40 

86.40 

82:60 

1 12.00 

173.25 

204,75 

11 

130.70 

180,80 

91.20 

93.00 

90,00 

113.75 

204,75 

241^50 

12 

141,20 

180.80 

9520 

1004  >0 

97,20 

115.50 

204.75 

841  Iro 

13 

161,40 

180.80 

100.00 

107.20 

108,00 

115,50 

220.50 

260.75 

14 

161,30 

180.80 

104.00 

112.80 

11520 

117.25 

236.25 

278.25 

IB 

171.00 

180,80 

108.00 

119,20 

122.40 

117,25 

267,75 

3 1 6.75 

lii 

180.50 

216.96 

112,80 

126.40 

129.60 

119,00 

267.75 

3 1 6.75 

17 

1 80.80 

216.96 

116.80 

132.(K> 

140.40 

120.75 

283.50 

344.75 

18 

198.80 

216.96 

121,60 

139.20 

147.60 

120.75 

315.00 

371 4 X) 

10 

207,50 

216,96 

125.60 

145,60 

154.80 

122,50 

33o:?5 

390.25 

20 

216,00 

216.96 

129.60 

151.20 

162.00 

122.50 

330.75 

380.25 

21 

224,30 

244.08 

134.40 

1564X) 

172.80 

124,25 

362.25 

427,00 

22 

232,40 

244.08 

138.40 

160.80 

180.00 

124,25 

3784)0 

446.25 

2d 

240.20 

244.08 

143.20 

164,80 

187.20 

126,00 

393.75 

463.75 

24 

247,70 

244.08 

147.20 

169,60 

194.40 

127.75 

393,75 

463:75 

26 

265,00 

244.08 

151.20 

172.80 

205.20 

127,75 

425.25 

509-25 

20 

262.10 

253.12 

156,00 

177,60 

212,40 

129,50 

456.75 

539410 

27 

269.00 

251L12 

160,00 

182.40 

219,60 

129.50 

456.75 

539.00 

28 

275,60 

253,12 

164.80 

186.40 

226.80 

131.25 

472.50 

558,25 

20 

281.90 

253.12 

168.80 

19120 

237.60 

1 334X3 

504.00 

598.50 

30 

288.00 

253.12 

172.80 

194.10 

244,80 

133.00 

519.75 

61250 

40 

330.00 

289,28 

216.00 

223.20 

324.00 

143.50 

BO 

360.00 

320.92 

259.20 

252.00 

406.80 

154.00 

1 

GO 

365.50 

352.56 

302.40 

273,60 

486.00 

164.50 

70 

420.00 

375.16 

345.60 

29520 

568.80 

173.25 

80 

480,00 

393.24 

388,80 

316.80 

648.00 

183.75 

DO 

540.00 

406,80 

432.00 

338.40 

730,80 

194.25 

100 

600,00 

411.32 

475.20 

360.00 

810,00 

204.75 

no 

660.00 

466,52 

518.40 

3724)0 

892,80 

215,25 

120 

720.00 

456,52 

561.60 

384.00 

9724 X) 

224,00 

1 

130 

780,00 

456,52 

604.80 

3964 K) 

1 054.80 

234,50 

140 

840.00 

456,52 

648.00 

408,00 

1 184.00 

2454 X) 

150 

900.00 

456.52 

69120 

420.00 

1 216,80 

255.50 
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Nor- 

Schwe- 

Grofse 

Niederliin- 

Dinische 

Staats- 

wegische 

dische 
Staats-  u. 

Belgische 

Staats- 

belgische 

dische 

Franzo- 

sische 

Franzo- 

sische 

Paris- 

Orleans- 

bbnen 

Staats- 

bahnen 

Privat- 

babnen 

bahnen 

Zentral- 

hahn 

Staats- 

bahn 

Nordbahn 

Ostbahn 

balm 

Mark 


49,35 

11.25 

60,75 

78,40 

82,00 

91,80 

86.40 

86.40 

68,80 

4935 

14.10 

60,75 

78,40 

82.00 

91.80 

86,40 

86.40 

68.80 

49J5 

21.25 

60,75 

78,40 

82.00 

91,80 

86,40 

86.40 

68.80 

65  A3 

28,15 

60.75 

78.40 

82, (X) 

91,80 

86,40 

86.40 

68.80 

65.es 

35J5 

60,75 

78,40 

82,(X) 

91,80 

86,40 

86.40 

68,80 

68,80 

<S£5 

42,21) 

60.75 

83,20 

84,00 

91,80 

86,40 

86,40 

t&Ba 

40.40 

00.75 

88.00 

86.00 

105:40 

100,80 

115,20 

120.80 

82,30 

56.25 

60.75 

92,80 

88, 00 

117,30 

115.2ft 

115.20 

128,80 

M3Q 

63,45 

<10.75 

97,60 

90.00 

124.10 

115.20 

115,20 

140,00 

mo 

70.35 

60.75 

101.60 

92.00 

130.90 

144.00 

144:00 

140.00 

M30 

77,50 

87,75 

105.60 

94,00 

136.00 

144.00 

144,00 

144,00 

9830 

84,40 

87.75 

109,60 

96.00 

142,80 

144.00 

144,00 

144.00 

9830 

91,60 

98:45 

87.75 

112,80 

98.00 

147,90 

172,80 

172,80 

160,00 

9Hjy> 

87.75 

116,80 

100.00 

151.30 

172.80 

172.80 

160,00 

9830 

105,65 

87,75 

120.00 

102.00 

158.40 

172.80 

172,80 

172,00 

11530 

118.15 

114.75 

124.00 

1(U,00 

159.80 

172.80 

172.80 

172,00 

11530 

118.15 

114.75 

127,20 

106,00 

164,90 

2ft  1 .5ft 

201.60 

184,00 

115.20 

118.15 

114.75 

131.20 

108.00 

168.30 

201,60 

201.60 

184.00 

13135 

118.15 

114,75 

134.40 

110,00 

171.70 

201.60 

201.60 

184,00 

131,65 

118,15 

114.75 

138.40 

112,00 

175,10 

201.60 

201.60 

196.00 

13135 

130,95 

137.25 

141,60 

114.00 

178,50 

201,60 

201.60 

196, 00 

13135 

13035 

137.25 

145.60 

116,00 

181.00 

23040 

230.40 

19G.00 

148.15 

130,95 

137,25 

148.80 

118.00 

183.60 

230,4ft 

230.40 

208,00 

148,15 

130.95 

137.25 

159.80 

120,00 

187.00 

230,40 

230.40 

208.00 

nais 

130.95 

137:25 

156.00 

122^00 

190.40 

230.40 

230.40 

208,00 

148.15 

142.85 

158.65 

160,00 

124.00 

193.80 

230.40 

230.40 

224.00 

164.55 

142.3) 

158.65 

163,20 

126.00 

197,20 

230,40 

230.40 

224.00 

164-5-3 

14235 

158,65 

167.20 

128.00 

198,90 

285.12 

230.40 

224,00 

16435 

142.85 

158,65 

170.40 

130.00 

202,30 

285.12 

285.12 

2404)0 

16456 

142.85 

158.65 

174.40 

132.00 

204,00 

285.12 

285.12 

240:00 

197-50 

164.10 

195.75 

198,40 

152.00 

227,80 

316.80 

316.80 

289,60 

24635 

182.20 

229,50 

222.40 

172.00 

248.20 

348.48 

348.48 

322.40 

279.75 

199,10 

256.50 

234.40 

192.00 

266.90 

380.16 

380.16 

354.40 

329,10 

215.95 

276,75 

246,40 

212,00 

282.20 

411,84 

411,84 

384,80 

37345 

232.20 

297,00 

258,40 

232,00 

299,20 

443,52 

443.52 

400,80 

411,40 

244,70 

317,25 

270,10 

252.00 

312,80 

475.20 

475,20 

432,00 

460,75 

257.50 

337,50 

282,40 

272,00 

326,40 

506.a8 

506.88 

448,00 

510,10 

270.00 

357,75 

294.40 

292.00 

340,00 

506.88 

506.88 

480.00 

543JX) 

282,85 

378,00 

304,00 

*)  800,00 

351.90 

538.56 

535,20 

496,00 

^■35 

295.35 

— 

313,60 

*1  300.00 

363.80 

570.24 

564,00 

512.00 

641.70 

308,15 

— 

324.00 

*)  300,00 

374.00 

570,24 

564,00 

544,80 

: 1 

320,65 

335,20 

*1  300.00 

Maximal- 

sfttze. 

885,90 

601,92 

592.80 

561.60 
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Allgenieine  Zeitkarten  III.  Klas 


— 

— 

— 

— 

Oesterreichische 

Italie- 

Schweize- 

.Tnra-Siin- 

Schweize- 

Kaiser 

«J  ;;  ^ 

Preufsisohe 

rische 

plon-  (ohne 

rische 

Ferdinand- 

Staats- 

hflhnnn 

niscke 

Bahnen 

Pester- 

reichische 

Ung.  nr 

km 

Nordost- 

Briinig-) 

Zentral- 

(Haupt- 

balm 

halm 

balm 

netz) 

Linien 

fiinipT) 

Mark 

1 

8.00 

67.80 

28.80 

12,00 

7.20 

73.50 

5250 

61,25 

2 

19.00 

24.00 

67.80 

28.80 

12.00 

14,40 

73.50 

52.50 

61.25 

3 

67.80 

28.80 

17:00 

I8l00 

73.50 

52,50 

61.25 

4 

32,00 

67.80 

28.80 

23,20 

25^0 

73.50 

52.50 

61.25 

5 

40.00 

67.80 

28.80 

28.80 

28.80 

73.50 

63.00 

73.50 

6 

48.00 

99.44 

35.20 

85,20 

36,00 

73.50 

63.00 

73.50 

I 

56,00 

99.44 

40.80 

40.80 

43,20 

73.50 

78.75 

92.75 

8 

64.00 

99.44 

46.40 

46.40 

46.80 

73.50 

94.50 

112.0-1 

9 

22,00 

99,44 

52,00 

52.00 

54,00 

75.25 

110,25 

129.50 

19 

80.00 

99.44 

57.60 

57i60 

57.60 

75.25 

110,25 

12950 

n 

82.20 

131,08 

00.80 

92.40 

64-80 

77.00 

126.00 

148.75 

12 

13 

94,10 

100.90 

131.08 

131.08 

64.00 

66.40 

66.40 

71.20 

72.00 

75.60 

77, 

77.00 

126,00 

141,75 

148,75 
166  25 

14 

107,60 

131.08 

69.60 

75,20 

82.80 

78J5 

157,50 

185.50 

15 

1 14,00 

131,08 

72.00 

79.20 

86.40 

78:75 

173.25 

204.75 

19 

120.40 

153.68 

75.20 

84.00 

93,60 

78.75 

173.25 

2<>4.75 

12 

126,50 

153.68 

78.40 

88.00 

100, HO 

80.50 

189.00 

222.25 

18 

132,50 

153,68 

80,80 

92.80 

104.40 

80.50 

204.75 

241.50 

19 

138.40 

153.68 

84, (X) 

96,80 

111,60 

82.25 

220,50 

260.75 

20 

144.00 

153.68 

86,40 

100.80 

118.80 

82,25 

220.50 

200.75 

21 

149,60 

171.76 

89,60 

104.00 

122,40 

82425 

236.25 

278.25 

22 

154.90 

171.76 

92,80 

107.20 

129.60 

84.00 

252.00 

29750 

23 

160,10 

171.76 

05.20 

100-60 

133.20 

84.00 

267.75 

316-75 

24 

165.20 

171.76 

9840 

112.80 

140140 

85.75 

267,75 

316.75 

25 

170.00 

171.76 

100.80 

115.20 

147.60 

85,75 

283.50 

334.25 

29 

174.80 

180.80 

10400 

1 18.40 

151.20 

85,75 

299.25 

353,50 

22 

179.30 

180.80 

107,20 

12K0Q 

158.40 

87.50 

299,25 

353.50 

28 

183,70 

180.80 

109.60 

124.00 

162.00 

87.50 

315  00 

371.00 

29 

188,00 

180.80 

112.80 

127.20 

169  9 

89.25 

330,75 

31X1.25 

30 

192,00 

180.80 

115.20 

129,60 

17  .40 

89.25 

346.50 

40950 

40 

224.00 

207.92 

144.00 

148.80 

234.00 

96.25 

— 

— 

50 

240.00 

230.52 

172.80 

168,00 

291.60 

103.25 

— 

— 

90 

243.70 

248,60 

201,60 

182.40 

349.20 

110.25 

20 

280,00 

266-68 

230.40 

196.80 

406.N0 

115.50 

- 

- 

80 

320,00 

280.24 

259,20 

211.20 

464.40 

122.50 

— 

90 

360.00 

289.28 

288.00 

226.60 

522,00 

129.50 

— 

— 

100 

400,00 

293,80 

3 1 6.80 

240.00 

583.20 

136,50 

— 

no 

440.00 

325-44 

345,60 

248.00 

640.80 

143.50 

— 

120 

480.00 

825.44 

374.40 

256,00 

698.40 

150.50 



— 

130 

520.00 

325.44 

403.20 

264.00 

756,00 

157,50 

— 

— 

140 

560.00 

825.44 

432.00 

272,(X) 

813.60 

164.50 

— 

150 

600,00 

325.44 

460.80 

280.00 

871.20 

169,75 

— 

— 
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Nor- 

Sell  we- 

Grol'se 

Nieder- 

Daniecbe 

8taat$- 

bahnen 

wegische 

Staats- 

halmen 

dische 
Staats-  u. 
Privat- 
halmen 

Belgische 

Staats- 

bahnen 

belgische 

Zentral- 

balm 

limdische 

Staats- 

balm 

Franzd- 

sisehe 

Nordbahn 

Franzii- 

sische 

Ostbalm 

Paris- 

Orleans- 

balm 

Mark 


32,90 

0.75 

40.50 

52.00 

■54.00 

61.20 

61,20 

57.00 

57.60 

52,00 

32^0 

&45 

40.50 

52.00 

54  lOQ 

57.60 

57,60 

52.00 

3250 

12.85 

40,50 

52.00 

54.00 

61,20 

57,60 

57.60 

52.00 

i£9Q 

16.90 

40.50 

52.00 

.54.00 

61.20 

57,60 

57.60 

52.00 

43JO 

21.25 

40.50 

52.00 

54.00 

61.20 

57.60 

57.60 
57  lOO 

52.00 

ma 

25.35 

40.50 

55.20 

55.20 

61,20 

57.60 

52.00 

43-90 

29.70 

4050 

58,40 

56.40 

69,70 

67.20 

76,80 

88,00 

iLS5 

39.75 

40.50 

OllGO 

57,60 

78,20 

70.80 

76.80 

94,40 

ab85 

38.15 

40.50 

64.80 

58,80 

83,30 

76.80 

76,80 

1 00.00 

r4-So 

42.20 

40.50 

68.00 

60.00 

86,70 

96.00 

90.00 

100.(X) 

SbSo 

40.60 

58.50 

70.40 

61 .20 

91,80 

96,00 

9<i,00 

104.00 

65,8 b 

50.65 

58.50 

72,80 

62.40 

95.20 

96,00 

96,00 

104,00 

istJgj 

55.00 

58.50 

75.20 

63.60 

98.60 

115.20 

115.20 

122,40 

65.85 

5940 

58.50 

77,60 

64.80 

100,30 

115.20 

1 15.20 

122.40 

65.85 

<13.45 

58.50 

80.00 

66,00 

103.70 

115,20 

115120 

131,20 

"<t80 

7 1 .25 

76.50 

82.40 

67.20 

107.10 

115,20 

115.20 

131,20 

76-80 

71,25 

76.50 

64  £0 

68l40 

108,80 

134,40 

134,40 

141.60 

mu 

7 1,25 

76.50 

87.20 

69,60 

112.20 

134,40 

134,40 

141,60 

87.75 

71.25 

76.50 

89.60 

70,80 

113,90 

134,40 

134,40 

141,00 

tt-75 

71.25 

76,50 

92.00 

72.00 

1 17.30 

134,40 

134,40 

152,80 

67.75 

76,75 

91,15 

94.40 

73.20 

119.00 

134,40 

134.40 

152,80 

*7.75 

78.75 

91.15 

96.80 

74,40 

120,70 

153,60 

153.60 

152,80 

98,75 

78.75 

91.15 

1)9.20 

75.60 

122.40 

153,60 

153.00 

163,20 

MJa  1 

78.75 

91.15 

101.60 

76,80 

125.80 

153,60 

153,60 

163,20 

1H75 

78,75 

91.15 

10-4.00 

78.00 

127.50 

153.60 

153.60 

163,20 

98.75 

85  95 

105.75 

106.40 

79.20 

129^0 

153,60 

153,60 

173.60 

1U9.70 

85.95 

105,75 

108,80 

80,40 

130,90 

153,60 

153.60 

173loo 

109.70 

85.95 

105.75 

111.20 

81,60 

132.60 

172,80 

153,60 

173.60 

109.70 

85,95 

105.75 

113.60 

82,80 

134.30 

172.80 

172.80 

183.20 

109-70 

85.95 

106,75 

116.00 

84.00 

136.00 

172.80 

172,80 

183.20 

ML65 

98.45 

130.50 

132.00 

96-00 

151,30 

192,00 

192,00 

215,20 

1M55 

109.10 

153.00 

148.00 

108,00 

164.90 

211.20 

211,20 

238,40 

186.50 

119.70 

171.00 

156.00 

120.00 

178,50 

230.40 

230.40 

260.80 

219.40 

129.40 

184.50 

164.00 

132,00 

188,70 

274,40 

274.56 

282,40 

■52.30 

139.40 

198.00 

172.00 

144.00 

198.90 

296.00 

295.68 

293.60 

274-25 

147.20 

211,50 

180.00 

156.00 

209,10 

316,80 

316.80 

316.80 

307.15 

154.70 

225.00 

188.00 

168.00 

217,60 

337.60 

337,92 

328,80 

WJ) 5 

161.90 

238.50 

196.00 

180.00 

226.10 

337,60 

337.92 

352, (X) 

362.00 

168.75 

252.00 

202.40 

192.00 

234,60 

359.20 

358,40 

363,20 

39190 

175.95 

— 

208.80 

*)  200.00 

241.40 

380,00 

377.60 

375,20 

427 *> 

182.85 



215.20 

*)  200.00 

249.90 

380.00 

377.60 

399.20 

— 

190,00 

— 

221.60 

*)  200.00 

256,70 

401.60 

396.80 

411,20 

*)  Maximal- 
satzo: 

r EigenbabnwoBen.  ISfti 
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Allgemeine  Zeitkarten 


Fiir  einen  Monat 


I.  K 1 a s s e 


II.  Klasse 


Auf 

km 


Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis 


in 


in 


m 


in 


England  Preufsen  England  Preufsen 

Mark 


Auf 

km 


F il  r d r e i M o n a t e 


I.  Klasse 


II.  Klasse 


Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis 
in  1 in  in  in 

England  PreufSen  England  Preufsen 


.Mark 


0.4 

19.89 

15.40 

15,30 

11.60 

(5,4 

45,76 

1. 

.-3,30 

Great  - E 
31,81 

aster  u 
25,00 

11.3 

35.63 

26.80 

23.90 

20.10 

11.3 

68-64 

58.00 

45.76 

43.50 

16.1 

35.12 

36.30 

24.41 

27.30 

16.1 

71.19 

78.70 

47.04 

59.00 

22.5 

45.76 

47.30 

34.61 

35.50 

22,5 

91,52 

102,40 

68,64 

76.80 

24.2 

48.99 

49.90 

35.63 

37.40 

24.2 

96.62 

108.00 

1 72.47 

81.00 

34 

55.96 

62,10 

li 

44.23 

46.(50 

34  “ 

111.85 

134,40 

|.  88.46 

100.80 

24.4 

55,96 

50.20 

38.69 

37.60 

24,4 

132.18 

2. 

108.70 

S o u t.  h - E 
91.52 

astern 

81.50 

32 

71.19 

C0.00 

60.99 

45.00 

32 

167.74 

129.80 

137.28 

97,40 

36 

7(  .29 

64.00 

1 

71.19 

48, CO 

36 

188,07 

138.60 

167.74 

175.39 

103,90 

40 

86.42 

67.20 

71.19 

50,40 

40 

193.17 

145.1  0 

109.20 

44 

106.76 

69.70 

f 

86.42 

52.30 

44 

269,39 

161.10 

213.50 

113.30 

1(0 

88-97 

liO,CO 

73.74 

90,00 

100 

203.30 

260.00 

180.49 

195.00 

6-4 

» 

3.  L o n d 

0 11  , 
6.4 

: h a t a m 
58,51 

and  Dover  Co 
33.30  43.21 

m p a n y . 
25.00 

17.7 

— 

— 

1 

— 

— 

17.7 

127,08 

85.00 

101 .65 

63.80 

73 

132.18 

87.60 

>P 

106,75 

65.70 

73 

294.72 

189.80 

238.93 

142,40 

84 

137.28 

100,60 

j 

111.85 

75.60 

84 

315,15 

218.40 

254.16 

163.80 

100 

152.51 

120.00 

1 

121.98 

, 90.00 

100 

355,81 

260.00 

284.62 

195.00 

120 

152,51 

144.00 

. 

121,98 

108 .00 

120 

355.81 

312.00 

284.62 

234.00 

2.4 

— | 

li 

« 

2.4 

20.76 

4. 

12.50 

Great  No 
14.18 

rtheru 

9.40 

H.4 

' ' 1 

— 

— 

— 

6.4 

38.95 

33,30 

28,49 

25.00 

15.9 

1 

— 

— 

— 

15.9 

85.96 

77.90 

59.53 

58.40 

29,0 

— 

— 

l 

— 

— 

29,0 

112.11 

122.20 

74.76 

91,70 

36 

— 

— 

— 

— 

30 

122.75 

138.60 

85.96 

103.90 

52 

— 1 

~~ 

i' 

— 

— 

52 

136.69 

156,90 

96.11 

117.70 

46 

U 

46 

5.  London  and 
172.84  153.10  129.63 

South- 

114,90 

63 



— 

— 

63 

193,17 

163,80 

144,86 

122,90 

68 

— 

— 

— 

— 

68 

203.30 

176,80 

152.51 

132.60 

94 

— 

— 

— 

— 

94 

238.93 

244.40 

180.49 

183,30 

95 

— 

— 

J 

— 

— 

95 

238,93 

247,00 

1 80.49 

185,30 

134 

— 

— 

— 

— 

134 

304.95 

348,40 

228.73 

261.30 

9.7 

30.53 

23.30 

22.88 

17.50 

9,7 

66,09 

6. 

50,50 

G r e a t Western 
54,86  37,90 

17.7 

45.76 

39.30 

r 

35.63 

29-50 

17.7 

101.65 

85.00 

76,29 

63.80 

25.8 

58.51 

52,20 

45.76 

39.20 

25.8 

137.28 

113.09 

101.65 

&4.8o 

37 

76,29 

64.90 

1 

58.51 

48.70 

37 

172,84 

140.50 

139.83 

105,40 

47 

91,52 

71.10 

‘I 

68.64 

53.30 

47 

203.30 

154.00 

152.51 

115.50 

61 

106,75 

72.30 

79.86 

54,20 

51 

233.83 

156.50 

177.94 

117.40 
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I.  und  II.  Klasse. 


England. 


Ftir  8 e c h 8 Monate 

Auf 

km 

Fftr  z wiilf  Monate 

I.  Klasse  II.  Klasse 

I.  Klasse  II.  Klasse 

Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis 
in  in  in 

England  Preuton  England 

1 « 

Fahrpreis 

in 

Preufsen 

Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis  i Fahrpreis 
in  in  in  in 

England  1 Preursen  England  Preuften 

1 • 

Mark 

Mark 

Railway  Company. 


6.4 

91.52 

56.40 

1 63,54 

42.30 

6,4 

182.97 

102.40 

127.08 

76.80 

11.3 

137.28 

98,20 

91,52 

73.70 

11,3 

274.49 

178,50 

182.97 

133,90 

16,1 

142,31 

133.10 

i 94.07 

99.80 

16,1 

284.62 

241.90 

188.07 

181.50 

225 

182,97 

1 173.30 

137.28 

130.00 

22.5 

365.94 

315.00 

274,49 

236.30 

24.2 

193.17 

182.80 

! 144.86 

137.10 

24.2 

386,27 

332.30 

289.72 

249.20 

34 

223,63 

1 227.40 

! 176.92 

170.60 

34 

447.26 

413.50 

| 353,77 

310.10 

Railway  Company. 


24.4 

223.63 

183.90 

142.31 

137.90 

24.4 

345.61 

334.20 

223.63 

250,70 

299,60 

32 

284.62 

219.70 

233.83 

164.80 

32 

426.93 

399,40 

330.38 

36 

325.28 

234.50 

282.14 

175.90 

36 

508.25 

426,30 

406.60 

319,70 

40 

340.58 

246.40 

279.59 

184.80 

40 

528.58 

448,00 

226.98 

336,00 

44 

426,98 

255.60 

346.61 

191,70 

44 

650.66 

464,70 

508.25 

348,50 

100 

366.94 

440.00 

310.97 

330,00 

100 

609,90 

800.00 

508.25 

| 600.00 

(vergleiche  auch  die  uachstfolgende  Tafel.) 


64 

10420 

56.40 

78.84 

42.30 

17.7 

213.50 

143.80 

' 172.84 

107.90 

73 

477.79 

321,20 

386.27 

240.90 

84 

508.25 

369,60 

1 406.60 

277.20 

100 

569.24 

440,00 

457.46 

330.00 

120 

56924 

528,00 

457.46 

396.00 

Rai 

! w ay  Co 

m p a n y . 

2.4 

41.43 

21.20 

28,49 

15.90 

64 

77.82 

56.40 

56.98 

42.30 

15.9 

170.80 

131.70 

i 118.99 

98.80 

29.0 

149.45 

206.80 

245.49 

155.10 

36 

245.49 

234.50 

170.80 

175.90 

52 

273.22 

265.50 

192,15 

199,10 

Wet 

item  Railway 

C o in  p a n 

jr. 

46 

304.95 

259,10 

228.73 

194.40 

63 

345.61 

277,20 

259.26 

207.90 

68 

365.94  | 

299.20 

274.49 

224.40 

91 

426.93 

413.60 

320,25 

310.20 

95 

426.93 

418,00 

320,25 

313,50 

134 

548.91 

589.60 

411,70 

442.20 

K a i 

1 way  Co 

m p a n y . 

9.7 

116,95 

85,40 

88,98 

64.10 

17.7 

172.84 

143.80 

132.18 

107,90 

m 

233-83 

191,20 

175.89 

143.40 

37 

299.92 

237.70 

223,63 

178,30 

17 

355.81 

260.60 

266,84 

195,50 

51 

411,70 

264,80 

307.50 

198.60 

6,4 

172.84 

102,40 

129,63 

76,80 

17.7 

345.61 

261,40 

284,62 

196,10 

73 

731.88 

584,00 

589.57 

438.00 

84 

777,64 

672.00 

625.20 

504,00 

100 

914.85 

800,00 

731,88 

600.00 

120 

914.85 

960,00 

731,88 

720,00 

2.4 

82.85 

38,40 

56.98 

28.80 

6,4 

155.57 

102,40 

113.89 

76,80 

16.9 

341.60 

239,40 

273.91 

179.60 

29,0 

448.28 

375,90 

298.90 

2H1.90 

36 

490.98 

426,30 

341.60 

319.70 

52 

543,13 

482,60 

384.30 

362.00 

46 

508.25 

471,10 

381.24 

353,30 

63 

569,24 

504,00 

426.93 

378.00 

68 

609.90 

544.00 

457,46 

408,00 

94 

711,65 

752,00 

533,68 

564,00 

95 

711.55 

760,00 

533,68 

570.00 

134 

914,85 

1 072,00 

686,19 

804.00 

9,7 

203.30 

155.20 

152.51 

116.40 

17,7 

304.95 

261.40 

228.73 

196.10 

25.8 

406.60 

347.60 

304.95 

260.70 

37 

518.45 

432.20 

391.37 

324.20 

47 

620.10 

473.80 

462.56 

355.40 

51 

711.55 

481.50 

533.68 

361.10 

6* 
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Allgemeine  Zeitkarten  I.  und  II.  Klasse.  London,  Chatam  and  Dover  Comp. 

In  der  vorausgegangenen  Vergleichuug  sind  fur  die  London,  Chatam 
and  Dover  Company  aufser  den  Zeitkarten  fiir  einen,  drei  und  sechs 
Monate  auch  Preise  fiir  Jahreszeitkarten  enthalten.  Diese  Preise  sind 
fur  den  Verkehr  zwischen  einzelnen  Stationsverbindungen  festgesetzt ; 
daneben  besteht  noch  der  naehfolgeiule  allgemeine  Tarif  fur  Jahres- 
zeitkarten: 


Auf  km 

I.  K 1 

London,  Chatam 
and 

Dover  Company 

F ii  r z w 
a s s e 

Preufsische 

Staatsbahnen 

0 

f Monate 

II.  K 

London,  Chatam 
and 

Dover  Company 

l a s s e 

Preufsische 

Staatsbahnen 

Mark 

1 

121,98 

16,00 

91,49 

12.00 

2 

121,98 

32,00 

91,49 

24.00 

3 

121,98 

48,00 

91,49 

36,00 

4 

121,98 

64,00 

91.49 

i 7 

48, (W 

4,1 

121,98 

65.60 

91,49 

49,20 

4.2 

121,98 

67.20 

91.49 

50.40 

4,3 

121,98 

68,80 

91.49 

51,60 

4,4 

121,98 

70.40 

91.49 

52,80 

4,5 

121,98 

72,00 

91,49 

54,00 

4,6 

121,98 

73,60 

91,49 

55,20 

4,7 

121,98 

75,20 

91,49 

56,40 

4,8 

121,98 

76,80 

91,49 

57,60 

4,9 

162,64 

78,40 

121,98 

58.80 

5,0 

162,64 

80.00 

1 

121,98 

60,00 

6,0 

162,64 

96,00 

i 

121.98 

72,00 

7,0 

162,64 

1 12,00 

! 

! 

121,98 

84,00 

8,0 

162,64 

128,00 

121,98 

96, (X) 

9,0 

162.64 

144,00 

121,98 

108,00 

9,1 

162,64 

145,60 

121,98 

109.20 

9,2 

162.64 

147,20 

121.98 

110.40 

9,3 

162,64 

148,80 

1 

121,98 

111,60 

9,4 

162,64 

150,40 

| 

121.98 

112,80 

9,5 

162,64 

152,00 

121,98 

114,00 

9,6 

162.64 

153,60 

121.98 

115.20 

9,7 

162,64 

165,20 

121.98 

116.40 

9,8 

203.30 

156,80 

162.64 

117,60 

9,9 

203.30 

158,40 

1 

i 

162,64 

118.80 
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Auf  kin 

• 

F tt  r z w 

5 

If  M o n a t e 

I.  K 1 a s s e 

II.  K 1 a s s e 

London,  Chatam 
and 

Dover  Company 

! 

PreuTsische 

Staatsbahnen 

London,  Chatam 
and 

Dover  Company 

Preufsische 

Staatsbahnen 

M 

ark 

10,0 

203,30 

160,00 

162,64 

120,00 

11,0 

203,30 

174,30 

162,64 

130,70 

12.0 

203,80 

188,20 

162,64 

141,20 

13,0 

203,30 

201,80 

162,64 

151,40 

14,0 

203,30 

215,10 

162,64 

161,30 

15.0 

208,30 

228.00 

162,64 

171,00 

16,0 

203,80 

240,70 

162,64 

180,50 

16,1 

203,30 

241,90 

162,64 

181,50 

16,2 

223,63 

243,20 

182,97 

182,40 

16,3 

223,68 

244,40 

182.97 

183,30 

16,4 

223,63 

245,70 

182,97 

184,30 

16-5 

223,63 

246.90 

182,97 

185,20 

16,6 

228,63 

248  10 

182,97 

186,10 

16.7 

223,63 

249,80 

182,97 

187, (X) 

16,8 

223,63 

251  >,60 

182,97 

187,90 

16,9 

223,63 

251,80 

182,97 

188,90 

17,0 

223,63 

253,00 

182,97 

189,80 

17.7 

223,63 

261,40 

182,97 

196,10 

19,3 

243,96 

230,10 

198,27 

210,10 

20,9 

264,29 

298,00 

213,47 

223,50 

22,5 

284,62 

315,00 

228,73 

236,30 

24,2 

304,95 

332,30 

i 

243,96 

249,20 

25,8 

325,28 

347  60 

! 

264,29 

260,70 

27.4 

345,61 

362,20 

S 

279,59 

271,60 

29,0 

365,94 

375,90 

294,79 

281,90 

32,0 

376,10 

399,40 

t 

i 

304,95 

t 

1 

299,60 

Der  vorstehende  Jakreszeitkartentarif  der  London,  Chatam  and  Dover 
Company  ist  auszugsweise  raitgetkeilt;  die  fur  die  preufsische  Staats- 
bahn  angegebenen  Preise  sind  die  Jahreszeitkartenpreise  fur  die  an- 
gegebenen  Entfernungen. 
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2.  Vergleichungen  der  Zeitkartenpreise  auslandischer  Eisenbahnverwaltungen 

eisenbahnen  fur  eine 


II.  K 1 a 

s s e. 

Bei  einer 

Geltungsdaner 

km 

Preufsische 

Staats- 

eisenbahnen 

') 

Oesterrei- 
chische  Siid- 
bahn  (Cster- 
reichische 
Linien3) 

Danische  Norwegische  Niederlan 

_ „ dische 

Staats-  fetaats- 

Staats- 

eisenbahnen  eisenbahnen  eisenbahn 

3)  | 4)  . 

Mark 

Franzo- 
sische  Nord- 
bahn 

5)  1 6) 

1 

0.90 

6.30 

3,85 

6.75 

8.o0 

8.80 

2 

1.80 

6.30 

3.85 

6.75 

8.50 

8.80 

3 

2.70 

6.30 

3.85 

6.75 

8.50 

8.80 

4 

3.60 

6.30 

5.10 

6.75 

8.50 

8.80 

5 

4,50 

6.30 

5,10 

6,75 

8.50 

8.80 

0 

5,40 

6.30 

5.10 

6.75 

8.50 

8.80 

7 

O.oO 

0,80 

5.10 

6,75 

8.50 

11,20 

8 

7.20 

6.30 

6.35 

6.75 

10.20 

12.80 

9 

8.10 

6.83 

6.35 

6-75 

10.20 

12.80 

10 

9.00 

7.35 

6.35 

6.75 

11.90 

16.00 

11 

9,85 

7.88 

6.35 

7.45 

11.90 

16,00 

12 

10.00 

8.40 

7,65 

8,10 

13.60 

16.00 

13 

11.35 

8,93 

7.65 

8.80 

13.00 

19,20 

14 

12.10 

9-45 

7.65 

9.46 

13.60 

19.20 

15 

12,85 

9.98 

7.65 

10.15 

15.30 

19.20 

10 

13.55 

10.50 

8,85 

11.35 

15.30 

19.20 

17 

14.25 

11.03 

8,85  . 

11.35 

15,30 

22.00 

18 

14.95 

11,55 

8.85 

11.35 

17.00 

22.00 

19 

15,60 

12.0S 

10.15 

11,35 

17.00 

22.00 

20 

10.20 

12.00 

10,15 

11,35 

17.00 

22,00 

21 

16.85 

12.86 

10,15 

12.00 

18.70 

22.00 

22 

17.45 

13.13 

10.15 

12.60 

18.70 

25,20 

23 

18.05 

13.39 

11.40 

12.60 

18.70 

25.20 

24 

18.60 

13.65 

11.40 

12.00 

18.70 

25,20 

25 

19.15 

13.91 

11.40 

12.60 

20.40 

25.20 

20 

19,70 

14.18 

11.40 

13.75 

20.40 



27 

20.20 

14.43 

12.70 

13.75 

20.40 

1 

28 

20,70 

14.70 

12.70 

20.40 

— 

29 

21,15 

14.90 

12.70 

1 _ 

20.40 

1 — 

30 

21.00 

15.23 

12.70 

— 

22,10 

40 

25.20 

17,85 

— 

i 

4 

50 

27.00 

l 

20.48 

— 

_ 

')  Halfte  des  Zeitkartenpreises  ftir  Erwachsene. 

*)  Schillermonatskarten. 

5 1 Zeitkarteu  fUr  Kinder  unter  10  Jaliren  und  junge  Lente  bis  zu  18  Jahren;  liiilfte  des 
*)  Zeitkarteu  fiir  Schulkinder  und  junge  Lente  bis  zu  18  Jahren.  0,0  Mai  den  Preia  del 
•v)  Zeitkarteu  fiir  Schuler  und  junge  Leute  (Mindestalter  10  Jahre).  Nur  fiir  einen  Mona 
*)  Zeitkarteu  fiir  Kinder  und  junge  Lente  unter  18  Jahren.  Halfte  des  Preises  fiir  Er 
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fur  Schuler  und  junge  Leute  mit  den  Preisen  der  koniglich  preufsischen  Staats- 
Nebenzeitkarte.  (II.  und  III.  Klasse). 

von  einem  Monat. 

III.  Klasse. 


w 


km 

PreuTsisctte 

Staats- 

eisenbahnen 

J) 

Oesterrei- 
chische  Sttd- 
bahn  (Oster- 
reichische 
Linien*) 

D&nische 

Staats- 

i 

eisenbabnen 

*)  ' 

M 

Norwegische 

Staats- 

eisenbahnen 

4) 

ark 

Niederlan- 

dische 

Staats* 

eisenbahu 

s) 

Franzu- 
sische  Xord- 
balm 

fi) 

i 

1 ' 

0.60 

4.20 

1 

2.55 

4,05 

5.10 

5,60 

if 

1.20 

4.20 

2.55 

4,05 

5,10 

5,60 

3 

1.80 

4.20 

2.55 

4,05 

5,10 

5 60 

4 

2.40 

4.20 

3.40 

4,05 

5,10 

6,60 

5 

3.<‘0 

4.20 

3.40 

•1,05 

5,10 

5,60 

6 

3.60 

4.20 

3.40 

4.05 

5,10 

5,60 

7 

4.20 

4.20 

3.40 

4.05 

6.80 

6,80 

8 

4.80 

4.20 

4,25 

4,05 

6.80 

7.60 

9 

5.40 

4,55 

4.25 

4,05 

6,80 

7,60 

10 

6-00 

4.90 

4.25 

4,05 

6,80 

0.60 

11 

6.55 

5.25 

4.25 

4.50 

8,50 

9.60 

12 

7.10 

5.60 

5,10 

4, IK) 

8.50 

9,60 

13 

7.60 

5,95 

5,10 

5,80 

8,50 

12,80 

14 

8.10 

6,30 

5.10 

6.70 

10,20 

12.80 

15 

8.55 

6.65 

5.10 

6,10 

10,20 

12, HO 

18 

9.05 

7.00  ; 

6,90 

6,85 

10,20 

12,80 

17 

9.50 

7.35 

5,90 

6,85 

10,20 

14,80 

18 

9.95 

7.70 

5,90 

6,85  ( 

10,20 

14,80 

19 

10.40 

8,05 

6,75 

6,86 

11,90 

14,80 

20 

10.80 

8.40 

6,75 

6,85 

11,90 

14,80 

21 

11,25 

8.58 

6,75 

7.60 

1 1 ,90 

14,80 

22 

11.65 

8.75 

6.75 

7,60 

11.90 
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Amnerkung.  Eine  Vergleichung  fiir  die  Belgische  Staats-  und  Grofse  Belgisch 
Zeitkartenpreise  von  12  Monaten  fiir  Schiller  und  jnnge  Leute  nicht  bestehen;  es  aind  nur  Preii 
fiihig  sind. 
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yob  12  Monaten  (vergl.  S.  86/87). 

III.  K 1 a s s e. 


km 


Pre  fjische 
Staats- 
bahnen 


Jnra-Sim- 
plon-  (ohne 
Briinig-) 
balm 


Dftnische 

Staats- 

babnen 


^or’  Franzd-  Franzii- 

wegische  Bjgcjje  8igche  Ost 

Staats- 

balmen  * bahn  bahn 


Mark 


Paris- 

Orleans- 

bahn 


1 

4,00  | 

7,20 

2 

8.00 

— 

A 

0 

12,00 

— 

4 

16,00 

— 

5 

20.00 

| 

17,60 

6 

24,(0 

— 

7 

28.00 

— 

8 

32.00 

— 

9 

36,00 

— 

10  , 

i 

40,00 

1 

35,20 

11 

43,60 

7 1 

— 

12 

47,05 

— 

14  i 

50,45 

— 

14 

53-80 

— 

15 

57,00 

48,00 

16  ! 

60 .20 

50,40 

17 

63425 

52,80 

18 

66,25 

56,00 

19  ' 

69,20 

68,40 

20  I 

72,00 

f 

60,80 

» 1 

74-80 

— 

22 

77,45 

— 

23 

Bo-05 

— 

24 

82.60 

— 

25 

86,00  | 

69.60 

16.45 

4,05 

28,80 

28,80 

26,00 

16.45 

5,10 

28,80 

28.80 

26,00 

16,45 

7,75 

28,80 

28,80 

26,00 

21,95 

10,15 

28,80 

28,80 

26,00 

21,95 

12,75 

28,80 

28,80 

26.00 

21,96 

15,25 

28,80 

28,80 

26,00 

21,95 

17,85 

33,60 

38,40 

44,00 

27.45 

20,25 

38,40 

38.40 

47,20 

27,46 

22,90 

38,40 

38.40 

* 

50,00 

27,45 

25,35 

48, CO 

48,00 

60.00 

27,45 

28,00 

48,00 

48,00 

52,00 

32,95 

30,40 

48,00 

48,00 

52,00 

32.95 

33,00 

57,60 

57,60 

01,20 

32,95 

35,50 

57,60 

57,60 

61,20 

32.95 

38,10 

57,60 

57,60 

65,60 

38,40 

42,75 

57,60 

57,60 

65.60 

38,40 

42,75 

67,20 

67,20 

70,80 

38,40 

42,75 

67,20 

67,20 

70,80 

43,90 

42,75 

67,20 

67,20 

70.80 

43,90 

42,75 

67,20 

67,20 

76,40 

43,90 

47,25 

67,20 

67.20 

76,40 

43,90 

47,25 

76,80 

76,80 

76,40 

49,40 

47.25 

76,80 

76,80 

81,60 

49,40 

47,25 

76,80 

76,80 

81,60 

49,40 

47,25 

76,80 

76,80 

81,60 

26 


87,40 
89.65 
91,85 
94,(0 
96  .00 


— 


49,40 

54.85 
5-1.85 

54.86 
54,85 


i 


51,60 

51,60 


mtralbahn  ist  bei  der  Geltungsdauer  von  12  Monaten  nicht  miiglich,  da  auf  diesen  Bahnen 
kr  ein  ganzes  Schnljahr  eingeftihrt,  welche  mit  den  preufsischen  Preisen  nicht  vergleichs- 


94  Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  u.  s.  w. 


3.  Vergleichungen  der  Zeitkartenpreise  auslandischer  Eisenbahnverwaltunge 

karten  auf  den  koniglich  preufsische 

IV.  b e z w.  III.  Klasse. 

Preise  fiir  Arbeiterwoehenkarten  zu  6 Tagen. 


km 

Preufsische 
Staats- 
bahnen l) 

Kaiser 

Ferdinarid- 

Nordbakn 

(Haupt- 

netz) 

Oesterr. 

Siidbahn 

(osterreich. 

Linien) 

! 

Belgische 

Staatsbahn 

Grofse 

belgische 

Zeutral- 

bahn 

Niederliin- 

dische 

Staats- 

bahn 

1 

Franzo- 

sische 

Nordbakn3) 

FranzO- 

sisclte 

OstbaiiE 

M a 

r k 

1 

0,10 

1.05 

1.05 

0.84 

0,88 

1,02 

0.80 

0.4* 

2 

0.20 

1.05 

1,05 

0,84 

0.88 

1.02 

0,80 

0.48 

3 

0,40 

1.05 

1,05 

0.84 

0.88 

1.02 

0.80 

0,48 

4 

0,50 

1.05 

1,05 

0.84 

0.88 

1.02 

0.80 

0.4* 

B 

0,(50 

1.05 

1.05 

0.84 

0,88 

1,02 

0.80 

0.4* 

6 

0,70 

1.05 

1.05 

0.88 

0.92 

1.02 

1.12 

0.48 

7 

0,80 

1.05 

1.05 

0.92 

0.92 

1.02 

1.12 

0.72 

8 

1,00 

1.05 

1.05 

0,96 

0.96 

1,02 

1,12 

0.72 

9 

1.10 

1.05 

1.14 

1.00 

0.9(5 

1.02 

M2 

0,96 

10 

1.20 

1,05 

1,23 

1.08 

1.00 

1.02 

1,12 

0.96 

11 

1.30 

2,10 

1,31 

1.16 

1.00 

2.0-1 

1.12 

1.01 

12 

1,40 

2.10 

1,40 

1.24 

1.04 

2.04 

1.64 

1.04 

13 

1.60 

2.10 

1.49 

1.28 

1.04 

2.04 

1.64 

1.12 

14  ' 

1.70 

2,10 

1.58 

1.32 

1.08 

2.04 

1.64 

1.12 

15 

1,80 

2.10 

1,66 

1.36 

1.08 

2,04 

1.64 

1.20 

1(5 

1.90 

2.10 

1,75 

1.40 

1.12 

2.04 

1.64 

1.20 

17 

2.00 

2.10 

1,84 

1.40 

1.12 

2,04 

1.64 

1,28 

18 

2,20 

2,10 

1.93 

1,44 

1.16 

2.04 

1.(54 

1.28 

19 

2.30 

2.10 

2.01 

1.44 

1.16 

2.0-1 

2.24 

1.36 

20 

2.40 

2.10 

2.10 

1,48 

1.20 

2.04 

2.24 

1.36 

21 

2.50 

3.15 

2,19 

1.48 

1.20 

3.06 

2.24 

1,44 

22 

2.(50 

3.15 

2.28 

1.52 

1.24 

3,06 

2.24 

1,44 

23 

2.80 

3,15 

2.36 

1.52 

1.24 

3.06 

2.24 

1.52 

24 

2,90 

3,15 

2.45 

1.52 

1.28 

3.0(5 

2,24 

1.52 

25 

3.00 

3.15 

2.54 

— 

1,28 

3.06 

2.24 

1.60 

20 

3.10 

3.15 

2.63 



1.32 

3.0(5 

2.88 

1,60 

27 

3,20 

2.71 

— 

1,32 

3.06 

2.88 

1.(58 

28 

3.40 



2,80 

— 

1.36 

3.06 

2.88 

1.68 

29 

3.50 

— 

2,89  ! 

— 

1.36 

3,06 

2.88 

1.76 

30 

3,60 

1 - 

2,98 

— 

1,40 

3.06 

2,88 

1.76 

40 

4,80 

1 

3,85 

— 

i 

— 

— 

50 

6,00 

4.73 

— 

! _ 

— 

— 

')  Im  Verkehr  mit  Berlin  bestehen  von  18  km  ab  vielfach  Hochstpreisc  von  2 .//• 
2)  Pie  Wochenkarteu  gel  ten  fiir  7 Hin-  und  Riickfahrteu. 


Digitized  by  Google 


Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preufcischen  Staatseisenbahuen  n.  s.  w.  «>r> 

nu  Arbeiter  (Arbeiterwochen-  und  Monatskarten)  mit  den  fur  Arbeiterwochen- 
Staatsbahnen  bestehenden  Preisen. 

IV.  b e z w.  III.  Klasse. 


Preise  fiir  Arbeiter-Monatskarten  bezw.  fiir  4 Arbeiterwochenkarten. 


r 

w 

Preufsische 

Staats- 

bahnen 

Jura-Sim- 
plon-  (oline 
Briinig-) 
balm*) 

Mark 

Sckweize- 
riscke  Zen- 
tralbahn*) 

km 

Preuftlaoha 

Staats- 

bahnen 

Jura-Sim- 
plou- (ohne 
Briinig- » 
balm1) 

Mark 

Schweize- 
rische  Zen- 
tralbahn1) 

1 

0.40 

0,32 

0,32 

16 

7.60 

5.00 

■i 

0.80 

0.64 

0,64 

17 

8,00 

— 

5.32 

3 

1.6<> 

0,96 

0,9*  v 

18 

8.80 

— 

5.61 

4 

2.0o 

1,28 

1,28 

19 

9.2«» 

— 

5.96 

5 

2,441 

1,56 

1,66 

20 

9.60 

— 

6.24 

6 

2.80 

1,88 

138 

21 

10,00 

6,56 

7 

350 

2,20 

2,20 

22 

10,40 

6,88 

S 

4,00 

2,52 

2,52 

23 

11.20 

i 

7,20 

9 

4.4o 

2,84 

2,84 

24 

11,60 

— 

7,52 

10 

430 

3,12 

3.12 

25 

12.00 

— 

7,80 

11 

550 

3,44 

3,44 

26 

12,40 

8.12 

12 

5,60 

3,76 

3,76 

27 

12.80 

— 

H.44 

13 

6,40 

4,08 

4,08 

28 

18.60 

— 

8.76 

14 

0.80 

4,40 

4.40 

29 

14,(0 

— 

9.08 

15 

750 

4,68 

4.68 

30 

14,10 

— 

9,36 

40 

19,20 

1 

12.48 

>)  Ueber  15  kin  werden  Arbeitermonatskarteu  nicht  ausgegeben. 
Ueber  40  km  werden  Arbeitermonatskarteu  nicht  ausgegeben. 
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Vor  ungef&hr  Jahresfrist  sind  von  Seiten  der  drei  grofsen,  nach  den 
Bestiminungen  des  Gesetzes  vom  27.  April  18S5  errichteten  italienischen 
Eisenbahngesellschaften  wiederum  Berichtc  fiber  die  Betriebsergebnisse 
anf  den  dortigen  Balinen  bekannt  gegeben  worden.  Die  Mittheilungen  d'*  • 
Gesellschaften  des  Mittelmeer-  und  des  Netzes  auf  der  Insel  Sizilien  be- 
ziehen  sich  auf  den  Zeitabschnitt  vom  1.  Juli  1889  bis  zum  30.  Juni  1890. 
w&hrend  diejenigen  der  Adriaticagesellschaft  das  voile  Jahr  1889  um- 
fassen.  Leider  herrscht  in  Bezug  auf  die  formelle  Behandlung  dieser  all- 
jahrlich  wiederkehrenden  Verdffentlichungen  noch  immer  nicht  die  so  sehr 
wunschenswerthe  Einheitlichkeit,  obgleich,  wie  wir  dies  fruher  bereits *) 
angedentet,  amtliche  Verhandlungen  zwischen  der  italienischen  Staats- 
regierung  und  den  Bahngesellschaften  staff  gefunden  ha  ben,  um  zu  festen 
Vereinbarungen  hinsichtlich  der  Anwendung  ubereinstimmender  Formen 
bei  Bearbeitung  der  Bahnstatistik  zu  gelangen.  Wir  werden  mit  Ruck- 
sicht  hierauf  im  Nachfolgenden  bei  Wiedergabe  der  wichtigsten  Ergebnisse 
aus  jenen  gedruckt  vorliegenden  Berichten  auch  dieses  Mai  noch  die  in 
unseren  fruheren  Aufsatzen  hierfur  gewahlte  schematische  Darstellung  bei- 
behalten,  indem  wir  voranschicken,  dafs  alle  diejenigen  Eisenbahnen,  welclie 
von  anderen  als  den  bier  in  Rede  stehenden  drei  Gesellschaften  betrieben 
werden,  aufser  Beachtnng  bleiben  sollen,  zumal  zu  denselben  keine  be- 
deutsamere  Linie  des  Landes  gehort. 

I.  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  des  Mittelnieernetzes.*') 

Wiihrend  des  Betriebsjahres  1889/90  hat  sich  das  Netz  der  Gesell- 
schaft der  Mittelmeerbahnen  um  nur  25  km  vergrOfsert,  von  denen  21  km 


x)  Wir  verweisen  auf  die  unter  den  gleichen  Ueberschriften  erschienenen  Auf- 
satze  S.  431— 44B  des  Jahrgangs  1889  und  S.  824—840  des  Jahrgaugs  1890  des  Archivs 
fiir  Eisenbahnwesen. 

2)  Der  Verwaltungsbericht  der  Gesellschaft  „Societsi  Italiana  per  le  strade 
ferrate  del  Mediterraneo“  ist  in  der  General versammlung  vom  27.  November  1890 
genehmigt  worden:  er  triigt  die  Bezeichnung:  „Relazione  del  Consiglio  d’Ammi- 
nistrazione"  und  ist  gedruckt  in  Mailand  im  Stabilimento  G.  Ci veil i 1890  erschienen. 
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auf  die  Hauptlinien  und  4 km  auf  die  Linien  zweiter  Bedeutung  kommeu. 
Das  Netz  umfafste  somit  am  30.  Juni  1890  im  Ganzen  4 732  km;  und 
zwar  bildeten  4 086  km  das  Hauptnetz  und  die  ubrigen  646  km  das  Netz 
zweiter  Bedeutung.1)  Die  mittlere  Jahresbetriebslange  dagegen  belief  sich 
auf  4 727  km  und  uberstieg  diejenigen  des  vorangegangenen  Betriebsjahres 
um  97  km.  Die  von  den  Eisenbahnzugen  durchlaufene  Gesammtstrecke 
hat  26  424  162  km  erreicht,  welche  Ziffer  sich  gegen  diejenige  des  Vor- 
jahres  um  93  820  km  hoher  erweist.  Befordert  wurden’ 23  561 487  Per- 
sonen,  d.  h.  61  629  Personen  mehr  als  1888/89. 

Bemerkenswerthe  Unterschiede  zwischen  den  Ergebnissen  der  Betriebs- 
jahre  1888/89  und  1889/90  liegen  vornehmlich  hinsichtlich  der  Betriebs- 
kosten  vor.  Dieselben  haben  sich  n&mlich  1889/90  im  Ganzen  um  rund 
1 121  690  Lire,  und  auf  jedem  km  um  110  Lire  (16  930  Lire  gegen  fruhere 
16820  Lire)  hbher  herausgestellt.  Die  Grunde  fur  diesen  Ruckgang  sind, 
von  Erwagungen  untergeordneter  Art  abgesehen,  hauptsiichlich  in  den 
inzwischen  eingetretenen  Preissteigerungen  des  Brenn  mate  rials  fur  die 
Lokomotiven  — als  mittlere  Preise  wurden  fur  1 t wiihrend  1888,89  be- 
zahlt  28,47  Lire,  1889/90  dagegen  29,99  Lire  — , sodann  auch  darin  zu 
suchen,  dafs  eine  allgemeine  ErhOhung  der  mittleren  Geschwindigkeit  aller 
Zuge  eingetreten  ist  und  dafs  letztere  selbst  fortgesetzt  verbesserte,  dabei 
aber  den  Dampfverbrauch  erhohende  Einrichtungen,  wie  die  durchgehenden 
Dampfbremsen,  Dampfheizungen  der  Personenwagen  u.  s.  w.,  erhalten  baben. 

Einen  genaueren  Einblick  in  die  Betriebsergebnisse  vom  Jahre  1889/90 
wird  die  nachstehende  Tabelle  gewiihren. 


Betriebsjahr  vom 

1.  J u 1 i bis  30.  J u n i 

1888—1889 

1889—1890 

# 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Znsammen 

Zweites 

Hauptnetz  ^ , 

Znsammen 

AmAnfange  des  Betriebsjahres 
*aren  im  Betriebe  . . km 

4 024 

531 

4.555 

1 

J 

4 065  642 

4 707 

Aa  Chinese  des  Betriebsjahres 
*aren  im  Betriebe  . . km 

4 06B 

642 

4 707 

4 086  1 646 

1 

1 

4 732 

*)  Bei  diesen  Zahleu  hat  Beriicksichtigung  gefunden,  dafs  seit  deni  1.  Januar  1890 
die  21  km  lange  Eisenbalmstrecke  Agropoli— Castelnuovo  Vallo  in  das  Hauptbahunetz 
dbergefiihrt  worden  ist. 

Bemerkenswerth  bleibt  auch,  dafs  hier  wie  bei  alien  folgenden  Angaben  (Ein- 
aahtnen  n.  s.  w.)  die  Linie  Mailand  — Chiasso,  welche  mit  der  adriatischen  Gesell- 
«haft  gemeinsarn  betrieben  wird.  immer  nur  zur  Hftlfte  gerechnet  ist. 

Arcliir  ftir  Eisenbahu-weson.  1802.  7 
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Betriebsjahr  vom 

1.  J u 1 i bis  30.  J u n i 

1888—1889 

1889-1890 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammen 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zttsain 

Betriebslttnge  im  Jahresdurch- 
schnitt km 

4 044 

586 

4 630 

4 075 

652 

i 

4 

Gesammte  Betriebsein- 

nahme Lire 

115  933  717 

3 410  856 

119  344  573 

115  072  626 

6 528  448 

121  601 

Davon  kornmen: 
auf  den  Personenverkehr  „ 

47  115  528 

1 605  725 

48  721  253 

46006  686 

2566  211 

48  572 

pCt. 

(40) 

(47) 

(41) 

(40) 

(39) 

(40 

auf  den  Gepttckverkehr  (ein- 
schliefslich  des  schnell  be- 
fbrderten  Gates , Hunde 
u.  8.  w.) Lire 

10  269  395 

200  608 

10  460  003 

9 723  940 

416219 

10  140 

pCt. 

(9) 

(6) 

(9) 

(8) 

(6) 

(8. 

auf  den  Eilgutverkehr  (piccola 
velocity  accelerata) . Lire 

3 660  430 

93  132 

3 743  562 

3 745  730 

162927 

3 908 

pCt. 

(3) 

(3) 

(3) 

(8) 

(3) 

(3 

auf  den  Frachtgutverkehr 

Lire 

54  151  709 

1 494  710 

55  646  419 

54  628808 

3 354  177 

57  982 

pCt. 

(47) 

(44) 

(46) 

(48) 

(51) 

(48 

auf  sonstige  Quellen  , Lire 

756  655 

16  681 

773  336 

967  462 

28  914  i 

996 

pCt. 

(i) 

(-) 

(1) 

(1) 

(1) 

(1 

Gesammte  Einnahme  auf  1 km 

, 

Betriebsliinge  ....  Lire 

28  668 

5 821 

25  776 

28239 

10013 

25 

Die  Betriebsausgabe  hat 
betragen: 

fair  die  Direktion  und  die 
obere  Verwaltung  . Lire 

3 173  965 

3 216 

fttr  Bahnunterkaltung  und 
Bewachung  ....  Lire 

13  159  746 

— 

_ 

12  320 

fttr  Zugfiirderungsdienst  und 
Rollmaterial  . . . Lire 

29  259  874 

_ 

30640 

fttr  Verkehrsdienst . . „ 

— 

- 

29  462  641 

— 

— 

29  743 

AllgemeineBetriebskosten  „ 

— 

3 330  860 

— 

— 

3 587 

Gesammte  Betriebsausgabe  „ 

— 

— 

78  387  086 

— 

— 

79  508 

Deberschul's  der  Einnahme  liber 
die  Ausgabe  ....  Lire 

— 

40  957  487 

42092 

Verhttltnifs  der  Ausgabe  zur 

Einnahme  ....  pCt. 

65,  s 

65, 
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Nach  Mafsgabe  der  vorerlSuterten  Betriebsergebnisse  und  der  Be- 
stimmungen  des  Betriebsuberlassungsvertrages  gestaltet  sich  die  Rechnung 
der  Gesellschaft  nunmehr  wie  folgt: 


1.  Einnahmen: 

a)  621/*  pCt.  der  Roheinnahme  des  Haupt- 

1888/89 

Lire 

1889/90 

netzes  bis  zum  Betrage  des  vert  rags- 

t "* 

mafsig  festgesetzten  Anfangsertrages1) 
(27 */#  pCt  erhfilt  der  Staat;  10  pCt.  wer- 
den  an  die  Reservefonds  und  als  Entgelt 
fur  die  Benutzung  des  rollenden  und  des 
Betriebsmaterials  vertheilt) 

• 

1 

! 70371  176 

70387  447 

b)  56  pCt.  von  dem  den  Anfangsertrag  fiber- 
steigenden  Betrage  der  Roheinnahme 
(28  pCt.  erhalt  der  Staat;  16  pCt.  werden, 
wie  bei  a angegeben,  vertheilt)  .... 

i 

1 

' 1870306 

1373  518 

c)  50pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten  Netzes 
4-  3000  Lire  fur  das  km 

3 72«  819 

5 472  023 

d)  Vergutung  fur  Beforderung  der  Post  und 
andere  Beforderungsleistungen  fur  den 
Staat  

3 345  759 

4086394 

e)  Vergutung  fur  das  Vorhalten  von  Betriebs- 
mitteln 

7820000! 

7820000 

f)  aus  sonstigen  Quellen 

1587  986 

1 150809 

g)  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre 

36  879  1 

40  808 

zusammen  Einnahme  der  Gese llschaft. 

88757  927 

90330999 

2.  Ausgaben. 

a)  Betriebskosten 

i 

78387  086 

> 

79508  776 

b)  allgemeine  Kosten  der  Zentralverwaltung 

1 121  494  , 

1 049  388 

c)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  auf  den  aus- 
schliefslich  fur  Rechnung  der  Gesellschaft 
betriebenen  Linien 

> 

1 

87  046 

14  366 

d)  Theilbetrag  der  in  20  Jahren  zu  tilgenden 
Griindungskosten 

! 

79  617  : 

92  639 

e)  Steuer  auf  den  Ertrag  aus  dem  Betriebe 

1 057  943  j 

1 072  398 

zusammen  Ausgabe  der  Gesellschaft. 

80733180 

81  737  567 

’)  Beziiglich  der  Feststellung  des  „Anfangsertragesu  vergl.  Archiv  H86  S.  154. 
Fur  1889/90  berechnet  sich  dieser  Ertrag  auf  112  619  915  Lire;  er  wurde  durch  die 
Roheinnahme.  vrelche  115072  625  Lire  betrug,  nm  2 452  710  Lire  ilberschritten. 
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1888/89 

Lire 

1889  90 
Lire 

Der  Rohuberschufs  betrug  hiernacli  .... 

8024  741 

8 593  432 

und  der  Reinuberschufs  (d.  i.  derjenige  nach 

Abzug  des  Uebertrages  aus  dem  Vorjahre) 

7 988862 

8 552  624 

Von  letzterem  wurden  verwendet: 

»/20  fftr  den  gewbhnlichen  Reservefonds . . i 

399  443 

427  631 

fur  Verzinsung  des  alten  Aktienkapitals  ; 

(135  Millionen  Lire  mit  5 pCt.)  . . . ] 

6 750000 

6 750000 

zusammen 

7149  443 

7 177  631 

Es  verblieben 

Hiervon  kamen  in  den  aufserordentlichen 

839  419 

1 374  993 

Reservefonds  10  pCt.  mit 

83  942 

137  499 

Von  den  verbleibenden '1  755  477 

wurden  gezablt: 

a)  10  pCt.  an  die  V erwaltungsr&the  und  ! 

1 237  494 

die  Vorst&nde  der  einzelnen  Dienst- 

1 

zweige  mit 

b)  an  Superdividende  auf  das  Aktien kapital 

75  548 

i 

i 

123  749 

(auf  eine  Aktie  von  500  Lire  in  1888, 89 

| 

1 

je  2,5  Lire;  in  1889  90  je  4,o  Lire)  . . 

675000 

1080000 

zusammen 

1 750  548 

1 203  749 

blieb  als  Rest 

4 929 
35879 

33  745 

Hierzu  der  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  . . 

40808 

ergab  einen  Uebertrag  auf  das  nachste  Be- 

i- 

triebsjahr  von 

40808 

74  553 

Hiernacli  sind  fur  das  Jahr  1889  IK)  auf  jede  Aktie  von  500  Lire  29, o Lire 
Dividende  bezahlt  worden.  Die  ordentlichen  und  aufserordentliclien  Re- 
serven  haben  eine  Erhfthung  um  505  130  Lire  erfahren  und  belaufen  sich 
in  Folge  dessen  nunmehr  insgesammt  auf  5252  337  Lire,  wobei  noch 
74  553  Lire  als  Uebertragssumme  auf  das  niichste  Jahr  verblieben  sind. 

Das  Gesellschaftskapital  betragt  gegenwartig  voile  180000000  Lire. 
In  dieser  Snmme  sind  auch  seit  dem  1.  Juli  1890  die  zuletzt  ausgegebenen 
90000  Stuck  Aktien  mitenthalten.  deren  Weggabe  geniafs  den  unter  dem 
11.  April  1888  genehmigten  und  unter  deni  11.  Oktober  desselben  Jahres 
durch  kOnigliche  Verfiigung  gut  geheifsenen  Abanderungsbestimmungen 
des  Gesellschaftsstatuts  erfolgt  ist. 
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Slit  der  Regierung  hat  inzwischen  sodann  eine  Regelung  des  voll- 
stftndigen  Invent ars  der  von  der  Gesellschaft  ubernommenen  Bahneu, 
darunter  vornehmlich  die  genaue  Festlegung  und  endgfiltige  Uebergabe 
aller  Bahnstrecken  sowie  des  rollenden  Materials  u.  s.  w.  stattgefunden. 
In  Yerfolg  der  hierbei  bewirkten  Abrechnung  ist  eine  Erhohung  des  Be- 
trages  der  Grundungskosten,  welche  sich  naeh  Abzug  der  fur  das  Betriebs- 
jahr  1889/90  festgestellteu  Tilgungssumme  vom  30.  Juni  1890  auf 
1389  578  Lire  beliefen,  eingetreten. 

Weiterhin  ubernahm  die  Gesellschaft  mit  Zustiminung  der  Regierung 
seit  deni  1.  Juli  1889  die  bisher  von  einer  anderen  Gesellschaft  betriebenen 
sogeoannten  Ferrovie  Secondarie  Romane  mit  den  Linien  Rom— Marino— 
Castel  Gandolfo — Albano — Cecchina — Anzio-Nettuno.  Diese  Bahnen  von 

zusammen  67  km  Lange  fuhren  von  Rom  aus  einerseits  nach  den  viel  be- 
snchten  Castelli  Romani  (an  den  Abhangen  der  Albaner  Berge)  und 
andererseits  nach  den  immer  mehr  in  Aufnahme  kommenden  Badeort- 
sehaften  am  Tyrrhenischen  Meere  sudlich  der  Campagna.  Ihre  Ueber- 
nahme  seitens  der  Gesellschaft  war  nicht  wohl  zu  umgehen,  zumal  die 
Linie  Rom — Albano  auf  4 km  von  der  Terministation  der  Reichshauptstadt 
ans  schon  bisher  die  Geleise  des  Mittelmeerbahnnetzes  mitbenutzen  mufste. 

Auch  die  neu  entstehende  Linie  Rom — Viterbo  ist  hinsichtlich  des 
Baues  wie  Betriebes  auf  die  Gesellschaft  laut  einer  unter  dem  20.  April  1889 
mit  der  Regierung  und  dem  bisherigen  Konsortium  dieser  Bahn  abge- 
schlossenen,  wenn  auch  in  den  Einzelnheiten  noch  nicht  endgultig  fest- 
gestellten  Vereinbarung  iibergegangen.  Nach  letzterer  soli  zum  Bau  das 
erwahnte  Konsortium  eine  Beihilfe  von  4 200000  Lire  in  5 Jahresrateu 
und  die  Regierung  gleichfalls  eine  solche  von  3 000  Lire  fur  das  Kilometer 
auf  70  Jahre  zahlen. 

Ziemlich  erhebliche  Vermehrung  hat  das  rollende  Material  der  Ge- 
sellschaft im  Jahre  1889/90  erfahren,  sodafs  mit  ihm  in  besserer  Weise 
als  bis  dahin,  den  Anforderungen  des  Betriebes  hat  genugt  werden  kOnnen. 
Der  Bestand  an  Betriebsm  itteln  belief  sich  auf: 


Am  30.  Juni 

1889 

1890 

Lokomotiven  mit  4 gekuppelten  Radern  .... 

483 

501 

r>  » ^ v ji  .... 

409 

454 

y>  v ® n v .... 

153 

172 

„ „ freien  Riidern  und  Tenderloko- 

motiven 

121 

128 

zusammen  Lokomotiven 

1166 

1255 
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Personenwagen 

Gep&ck  wagen 

bedeckte  Guterwagen 

offene  „ 

sonstige  Wagen  verschiedener  Art 


Am  30.  Juni 
1889  1890 


3 282 

3 612 

880 

935 

12  167 

12  699 

8 236 

9 175 

89 

91 

Die  Vermehrung  betragt  somit  89  Lokomotiven,  330  Personen-, 
55  Gep&ck-  und  1 473  Giiterwagen.  Die  1 255  Lokomotiven  sind  im 
Stande  eine  mittlere  Leistung  von  zusammen  525  002  Pferdekr&ften  zu 
entwickeln;  die  3 612  Personenwagen  enthalten  135  847  Platze;  und  die 
21  965  Guter-  und  sonstigen  Last  wagen  besitzen  ein  Tragvermdgen  von 
230480  t. 

Am  1.  Juli  1890  waren  ferner  noch  20  Personen-  sowie  185  bedeckte 
und  offene  Guterwagen  im  Bau  begriffen. 

Weiterhin  ware  zu  erwahnen,  dafs  init  dem  1.  Januar  1890  die  schon 
seit  langerer  Zeit  in  Bearbeitung  genommene  Anweisung  iiber  den  Dienst 
auf  den  Bahnstationen  (Regolamento  sul  servizio  nelle  Stazioni)  kund  ge- 
geben  und  in  Wirksamkeit  gesetzt  worden  ist;  sie  stellt  sich  als  eine  Zu- 
sammenfassung  und  Erganzung  aller  uber  diesen  Geschaftszweig  bisher 
erlassenen,  recht  zahlreichen  Einzelvorschriften  dar. 

Endlich  sei  noch  darauf  hingewiesen,  dafs  mit  dem  1.  Januar  1890 
in  Verfolg  des  Art.  35  des  Betriebsiiberlassungsvertrages  neue  Bestimmungen 
uber  die  Einriehtung  der  Pensionskassen  und  der  Beamtenversicherung 
(auf  Gegenseitigkeit)  ins  Leben  getreten  sind.  Diese  Bestimmungen,  welche 
den  Angestellten  der  Bahn  erhebliche  Vortheile  gegen  die  bisherige  Sach- 
lage  zugestehen,  haben  insofern  noch  eine  besondere  Bedeutung,  als  sie 
seit  dem  angegebenen  Zeitpunkte  fur  die  sammtlichen  Beamten  der  drei 
grofsen  Eisenbahnbetriebsgesellschaften  rechtsverbindlich  geworden  sind. 

II.  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  des  adriatischen  Netzes. 

Der  Betrieb  wahrend  des  Jahres  1889  hat  sich  in  Hinsicht  auf  die 
Entwicklung  des  Verkehrs  nicht  so  giinstig  wie  1887  und  1888  gestellt. 
Die  Schuld  hieran  triigt  in  erster  Linie  die  finanzielle  und  wirthschaft- 
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liche  Krisis,  an  welcher  Italien  nun  schon  seit  lingerer  Zeit  zu  leiden  hat. 
Sodann  wirkt  auch  das  unvortheilhafte  Handelszollverhaltnifs  des  Landes 
mit  Frankreich  recht  nachtheilig  auf  den  internationalen  Waarenverkehr  ein. 

Das  Betriebsergebnifs  auf  dera  Hauptbahnnetze  ist  gegen  das  Vorjahr 
um  fast  1V2  Millionen  Lire  zuruckgegangen:  eine  Verminderung,  die  zu 
einem  wesentlichen  Theile  allerdings  dem  Umstande  zugeschrieben  werden 
mufs,  dafs  w&hrend  1889  keinerlei  Veranlassungen  zu  aufserordentlichen  Per- 
sonentransporten,  wie  dergleichen  1888  sich  ergeben  haben,  eingetreten  sind. 
In  letzteres  Jahr  fielen  unter  anderem  der  Besuch  des  deutschen  Kaisers 
in  Rom,  ferner  das  Priesteijubil&um  des  Papstes,  die  grofsen  Truppen- 
manOver  in  der  Romagna  und  die  von  der  Provinz  Emilia  veranstaltete 
Ausstellung. 

Eine  erheblichere  Vermehrung  hat  indessen  der  Verkehr  auf  dem 
Netze  zweiter  Ordnung  erfahren;  derselbe  betrug  ungef&hr  2 */4  Millionen 
Lire  und  wurde  haupts&chlich  durch  den  Hinzutritt  von  268  km  neuer 
Linien  hervorgerufen.  Dieser  Umstand  bildet  denn  auch  die  Ursache,  dafs 
als  Endergebnifs  des  Verkehrs  auf  dem  gesammten  Bahnnetz  der  Gesell- 
sellschaft  sich  immerhin  eine  ErhOhung  der  Einnahmen  gegen  das  Vorjahr 
um  723  154  Lire  herausgestellt  hat. 

Die  im  Verlaufe  von  1889  eingetretene  VergrOfserung  des  Bahnnetzes 
wird  auf  128  km  Linien  zweiter  Ordnung  angegeben,  sodafs  im  Ganzen 
am  Schlufs  des  Jahres  6097  km  Bahnliinge  vorhanden  gewesen  ist.  Die 
rnittlere  Betriebsl&nge  belief  sich  auf  6 137  km  und  uberstieg  diejenige 
von  1888  um  die  schon  einmal  genannten  268  km. 

Die  sammtlichen  Zuge  haben  im  Jahre  1889  zusammen  24  111  089  km. 
d.  h.  1 573  178  km  mehr,  als  1888  durchlaufen.  Dieser  Mehrbetrag  ver- 
theilt  sich  derartig,  dafs  auf  das  Hauptnetz  741  960  km  und  auf  die  Neben- 
linien  831  218  km  entfallen.  Befordert  wurden  16  122  633  Personen,  und 
zwar  46  550  weniger,  als  im  Jahre  vorher. 

Den  naheren  Einblick  in  die  Betriebsergebnis.se  lafst  die  nachstehende 
Zusammenstellung1)  erkennen. 


•)  Wir  nehmen  hier  auf  die  VerQffentlichung  der  ^SocietJi  Italiaua  per  le  strade 
ferrate  Meridionali“  Bezug,  welche  auf  Grund  der  Berathungen  der  Gesellschaft  in 
der  „Assemblea  Generale  ordinaria  del  di  8 Maggio  1890“  in  der  in  Florenz  (Stabili* 
raento  Tipog.  G.  Civelli)  1890  erschienenen  Brosehiire  „Relazione  del  Consiglio  d’Am- 
mini8trazioneJ  bekannt  gegeben  ist. 
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Betriebsjahr 

1888 

v o m 1.  J f 

muar  bis  31.  Dezember 

1889 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammen 

Hauptnetz  Z™te8 

6lZ 

Zusammen 

Am  Jahresschlufs  waren  im  Be- 
triebe,  ausschliefslich  der  ge- 
sondert  liegenden  Strecken 
(Colico— Sondrio  und  Colico 
— Chiavenua)  ....  km 

3 997 

972 

4 969 

i 

I 

3 997  , 1 100 

5 097 

und  ein8chliefslich  derselben 

km 

3 997 

1039 

5 036 

3 997  1 167 

5 164 

Betriebsl&nge  im  Jahresdurch- 
schnitt  (die  abgesondert  be- 
legenen  Strecken  mitgerech- 
net) km 

3 997 

872 

4 869 

i 

| 

3 997  1 140 

5 137 

Betriebseinnakme  im  Ganzen 
aus  den  zusammenbitngenden 
Bahnnetzen  ....  Lire 

100  227  930 

4 504  688 

104  732  618 

98  737  632  6 718140 

106  455  772 

Betriebseiunahme  im  Ganzen 
aus  den  abgesondert  belege- 
nen  Strecken  ....  Lire 

301  839 

! 

' 

! 

341  964 

Demnach: 

Gesammtrohei nnalime  aus 
dem  Betriebe  allerEisenbalm- 
linieu Lire 

105  034  457 

I 

i 

105  797  736 

Betriebseiunahme  im  Durch- 
schnitt  auf  das  km  der  zu- 
sammenhiingendcn  Bahnnetze 

Lire 

25  076 

5 596 

21  510 

» 

24  703  6 255 

20  625 

Einnahme  aus  dem  Dampf- 
schifl'sverkehr  auf  dem  Gar- 
dasee Lire 

162  830 

_ i _ 

| 

208  876 

Von  der  Gesammtroheinnahme 
aus  dem  Betriebe  allcr 
Eisenbahnlinien  kamen  auf: 
den  Personenverkehr  . Lire 

1 

88  240  350 

t 

* 

2276063 

40  516  418 

1 

36  877  647  l 2 656  575 

39  534  222 

pCt. 

(38,15) 

(47,35) 

(38,57) 

(87,37)  (39,59) 

(37,44) 

den  Gepackverkehr  . Lire 

1 709  870 

49  942 

1 759  812 

1768119  51  597 

1 809  716 

pCt. 

(1.04) 

(1,«) 

(1,S3)  1 (0,74) 

(1,70) 

die  schnell  befiirderten  Gilter 

Lire 

7271713 

267  362 

7 639  075 

6 799  992  421860 

7 221  852 

pCt. 

(7,86) 

(5,56) 

(7,18) 

(6,  *2) 

die  mit  Beschleunigung  be- 
fSrderten  Gilter  . . Lire 

5 835  368 

90  818 

5 926186 

(6.89)  | (6,95) 

5 922  134  260  335 

6 182  469 

pCt. 

(5, S3) 

(li») 

(5,64) 

(5,98)  (3,87) 

(5,se) 
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Betriebsjahr 

v o m 1.  Januar  bis 

31.  Dezember 

1888 

1889 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammen 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammen 

das  gewbhnliche  Frachtgut 

Lire 

46  688  177 

2 038  863 

47  727040 

46  975732 

3 257  596 

60233  328 

pCt. 

(46,58) 

(42,43) 

(46,44) 

(47,47) 

(48,51) 

(47,58) 

sonstige  Quellen.  . . Lire 

1096  830 

66984 

1 163  314 

83  391 

6 315 

89  706 

pCt. 

(1,09) 

(1,19) 

(l,io) 

(0,15) 

(0,15) 

(0,23) 

mittelbare  Einnahmen  (pro* 

dotti  indiretti)  aus  dem 

Betriebe Lire 

886  120 

26  497 

412617 

320617 

63  862 

884  479 

pCt 

(0,39) 

(0,55) 

(0,39) 

(0,3l) 

(0,89) 

(0,35) 

Betriebsausgabe  im  Ganzen 

Lire 

— 

— 

66318  229 

— 

69570  383 

Dieselben  vertheilen  sich  auf: 

die  Direktion  und  obere  Ver- 

waltung Lire 

— 



4 701929 

1 

allgemeine  Betriebskosten 

[ 

l ~ 

— 

7 828216 

Lire 

3047  381 

) 

Bahnunterhaltung  . . Lire 

— 

12  620400 

- 

12  687  034 

ZugtOrderung  und  rollendes 

Material Lire 

— 

22  507  246 

— 

— 

28  861 257 

Yerkehrsdienst  . . . Lire 

_ 

28  636  273 

— 

— 

25  293  876 

Nach  Mafsgabe  der  Betriebseinnahme  und  der  Bestimmungen  des 
Betriebsuberlassungsvertrages  gestaltete  sicli  die  Rechnung  fur  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 


Einnahme : 

62'/,  pCt.  der  Roheinnahme  des  Hauptnetzes 
60  pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten  Netzes 
Staatszuschufs  mit  3000  Lire  jahrlich  fur  das 
km  der  Linien  des  zweiten  Netzes  . . . 
Einnahme  aus  Gesellschaftseigenthum  . . . 

Zafallige  Betriebseinnahme  

Nicht  mit  dem  Staate  zu  theilende  Verkehrs- 

einnahmen 

Vergutigung  fur  Befdrderung  der  Post  und  an- 
dere  Beforderungsleistungen  fur  den  Staat 

Zusammen  Einnahmen 


1888  1889 

Lire 

62627641 

61 711020 

2252  344 

3 359  070 

3 039  255 

4094190 

79849 

64115 

194  687 

369  498 

— 

63  641 

1529  975 

.. 

3162  942 

69  723  751  72824  476 
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A u sgabe. 

Ordentliche  und  aufserordentliche  Betriebs- 
kosten  einschliefslich  der  Kosten  der  Zen- 
tralverwaltung 

hiernach  blieben  als  Betriebsuberschufs 

Hierzu  treten: 

a)  Staatsunterstutzungen  in  Gemiifsheit  des 
Art.  7 des  Betriebsuberlassungsvertrages 

b)  Vergutung  fur  das  Vorhalten  des  Be- 

triebsmaterials,  welche  von  der  Re- 
gierung  in  Gem&fsheit  des  Art,  26  des 
Betriebsuberlassungsvertrages  gezahlt 
wird 

c)  zuf&lligeEinnahme  derZentralverwaltung 

d)  Aktivvortrag  aus  dem  Vorjahre  . . . 

e)  der  Gesellschaft  noch  aus  dem  Jahre  1888 
zustehende  Mehrquote  aus  den  Brutto- 
ertrfigen  inHbhe  von  14 815 Lire.  Hiervon 
kommen  nach  den  gesetzlichen  Abzugen 
gemiifs  Art.  24  des  Betriebsuberlassungs- 
vertrages zu  Gunsten  der  Gesellschaft  . 

zusammen  Gewinn  der  Gesellschaft 

Aus  diesen  Betragen  wurden  bezahlt: 
die  Zinsen  und  Tilgungsbetrage  der  Aktien 
und  Obligationen 

die  Steuern  auf  die  Einnahmen  aus  dem 
Gewerbebetriebe 

Wechselverluste 

Theil  der  Grundungskosten 

Steuern  fur  die  Einfuhrung  der  Papiere  im 
Auslande 


zusammen 

Nach  Abzug  dieser  Zahlungen  von  den  vor- 
her  angegebenen  Einnahmen  verblieben  . 


1888  1889 

Lire 

66313  229 

69570383 

3 410  522 

3 254  093 

32  058  955 

I 

| 

32058955 

t 

i 

6 660000 
214  632 
155 

6660000 
258  326 

1277 

6 593 

42  344  264 

42  239  244 

35  744  131 

35  942  769 

1 294  509 
392  258 
25  946 

1203  344 
388  088 
26  094 

271  532  f 

283  146 

37  728  376  | 

i 

37  843  4-40 

4 615  888 

4 395  804 
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1888 

1889 

Lire 

Aas  diesen  Betragen  wurden  entnommen: 

a)  6 pCt.  fur  die  statutenra&fsige  Reserve . 

b)  5 pCt.  Tantieme  fur  den  Verwaltungs- 

276944  ! 

! 

263  276 

rath  (V4)  und  die  Vorst&nde  der  Dienst- 
zweige  (V4) 

230  787 

219  397 

e)  auf  aufserordentliche  Reserve  ubertragen 
d)  Dividende  fur  die  zum  Dividendenbezug 

700000 

200000 

berechtigten  360000  Aktien  alterer  Aus- 
gabe  je  9,30  Lire  fur  1888  und  9,50  Lire 
fur  1889;  sowie  fur  1889  noch  je  4,75  Lire 
auf  jede  der  60000  Aktien  der  Ausgabe 
vom  1.  Juli  1889  

3348000 

3 705000 

e)  Zahlung  an  den  Staat  aus  Art.  27  des 

i 

Betriebsuberlassungsvertrages  (die  Halfte 
des  Ueberschusses  aus  dem  remen  Nutzen 
der  Gesellschaft  an  Zinsen  und  Dividen- 
den  7 */,  pCt.  des  eingezahlten  Aktien- 
kapitals  ohne  Abzug  der  Einkommen- 
steuer  fiber  das  bewegliche  VermOgen) 

i 

> 

1 

i 

58880 

i 

zusammen 

4614611 

| 4 387  673 

Der  verbleibende  Rest  mit 

1277 

8131 

wurde  auf  die  Rechnung  des  folgenden  Jahres 
vorgetragen. 

i 

i 

i 

Fur  das  Jahr  1889  entfielen  aufser  der  vorangegebenen  Dividende  von 
9,50  Lire  auf  jede  der  360000  zum  Dividendenbezuge  berechtigten  alten 
Aktien  noch  weitere  1,50  Lire,  sowie  aufser  der  Dividende  von  4,75  Lire 
auf  jede  der  60000  neuen  Aktien  noch  weitere  0,75  Lire,  sodafs  also  im 
Ganzen  11  Lire,  bezw.  5,50  Lire,  entsprechend  wie  in  den  beiden  Vor- 
jahren  auf  jede  der  erw£hnten  Aktien  kamen.  Diese  ferneren  Gewinne 
riihren,  wie  wir  auch  bereits  fruher  hervorgehoben,  von  den  Ertr&gen 
der  am  30.  Juli  1885  vorhanden  gewesenen  „Aktivruckstande“  der  Gesell- 
schaft  her,  welche  zu  Anfang  1889  ein  „im  ausschliefslichen  Eigenthum 
der  Aktionare  befindliches*  Kapital  von  15  656  175  Lire  darstellten. 
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Dieses  Kapital  hat  im  Jahre  1889  einen  Reingewinn 

(abzuglich  der  Steuer)  von 710072  Lire 

ergeben,  wovon  zur  Amortisirung  der  Stammaktien 
verwendet  wurden 17  798  v 

Es  verblieben  692  274  Lire 


fur  welche  nachstehende  Vertheilung  getroffen  worden  ist: 

a)  6 pCt.  zum  Reservefonds  in  Gem&fsheit  des  Art.  B2 

des  Gesellschaftsstatuts 41 536  Lire 

b)  5 pCt.  zur  Zahlung  von  Tantiemen  an  den  Verwal- 
tungsrath  (V4)  und  an  die  Vorst&nde  der  Dienst- 

zweige  (l/4) 34  614  „ 


c)  1,50  bezw.  0,75  Lire  fur  die  alten  und  neuen  Aktien  586  000  „ 

zusammen  661 150  Lire 
Der  Restbetrag  mit  31 124  Lire  wurde  auf  die  Reehnung  des  fol- 
genden  Jahres  vorgetragen. 

Aueh  im  Jahre  1889  hat  wiederum  eine  ziemlich  bedeutende  Ver- 
mehrung  des  rollenden  Materials  stattgefunden;  es  sind  95  Loko- 
motiven, 239  Personen-  und  2 312  Guterwagen  hinzugekommen.  Dadurch 
ist  die  verfiigbare  Platzzahl  in  erstgenannten  Wagen  auf  115  351  Platze 
und  die  Tragf&higkeit  der  Guterwagen  auf  insgesammt  184  848  t ge- 
stiegen.  Trotzdem  mufste  noch  immer  eine  grofsere  Inanspruchnahme 
dieses  rollenden  Materials  stattfinden,  als  die  Betriebsiiberlassungsvertrage 
eigentlich  voraussetzen.  Uebrigens  sind  u.  a.  im  Jahresmittel  482  Guter- 
wagen vorubergehend  von  fremden  Bahnverwaltungen  angemiethet  worden. 
Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  belief  sich  hiernaeh: 


Lokomotiven  mit  4 gekuppelten  Riidern  . . 

v n 6 ri  v 

v v ® » r> 

„ „ freien  Riidern 

zusammen  Lokomotiven 

Personenwagen 

Gepiickwagen 

bedeckte  Guterwagen 

offene  „ 

sonstige  Wageu  versehiedener  Art  . . . . 


t 


am 

31.  Dezember 
1888 

am 

31.  Dezember 
1889 

405 

418 

401 

465 

63 

81 

48 

48 

917 

1012 

j 2 704 

2 943 

589 

619 

10023 

11 196 

5 618 

6 727 

697 

682 
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Dieses  Material  ist  1889  dahin  ausgenutzt  worden.  dafs  im  Mitt-el 

die  Lokomotive 88127  km 

der  Personenwagen  ....  36609  „ 

und  der  Gfiterwagen 15  368  „ 

'lorehtahren  haben. 

Das  Personal  der  Gesellschaft  belief  sich  zu  Ende  1888  auf 

39  669  Personen,  in  weleher  Zahl  die  bei  den  Neubauten  thatigen  Beamten 
mitenthalten  sind. 

W&hrend  1889  sind  820  Personen  hinzugetreteu,  sodafs  am  31.  De- 
zember  desselben  Jahres  besch&ftigt  waren: 

bei  der  Zentralverwaltung 2875  Personen 

„ dem  Betriebe  im  engeren  Sinne  ....  18466  „ 

„ Bauten  und  Bahnunterhaltungsarbeiten  . 15  256  „ 

„ dem  rollenden  Material 3 892  „ 

zusammen  40489  Personen. 

Die  Gesammtausgaben  fur  dieselben  beliefen  sich  auf  48  776  834  Lire, 
inbegriffen  die  1 602  016  Lire,  welche  die  Gesellschaft  als  Beitrfige  zu  den 
Pensions-  und  Unterstutzungskassen  — wie  wir  dies  bereits  im  Vor- 
stehenden  gelegentlich  des  Berichts  fiber  die  Gesellschaft  fur  den  Betrieb 
'les  Mittelmeernetzes  klargelegt  — sowie  zum  Bekleidungsfonds  zu  zahlen 
gehabt  hat.  Die  eigentlichen  Ausgaben  ffir  das  Personal  bei  der  Zentral- 
verwaltung und  den  Betriebszweigen  werden  sich  in  runder  Summe  auf 

40  Millionen  Lire  beziffern  lassen. 

III.  Gesellschaft  ffir  den  Betrieb  des  gizilianischen  Netzes. 

Der  VerwaJtungsbericht  der  Gesellschaft  ffir  den  Betrieb  des  siziliani- 
schen Bahnnetzes  lautet  ffir  das  Betriebsjahr  1889/901)  gfinstiger,  als  die 
Berichte  aus  den  frfiheren  Jahren.  Die  allmfihlich  zu  einiger  Besserung 
gelangten  volkswirthschaftlichen  Bedingungen  der  Insel  haben  vortheilhaft 
anf  die  Entwicklung  des  dortigen  Eisenbabnwesens  eingewirkt.  Daneben 
ist  auch  des  gfinstigen  Einflusses  zu  gedenken,  welche  die  inzwischen 
fortgesetzt  eingetretene  Vermehrung  und  Abrundung  des  ganzen  Bahnnetzes 
auf  dessen  Ausnutzung  ausgefibt  haben. 


')  Der  Verwaltnngsbericht  trftgt  die  Bezeichnung:  „Relazione  del  Consiglio 
'i  Amministrazione  e dei  Sindaci  alia  assemblea  generale  degli  azionisti  del  29.  no- 
v«nbre  1890“  und  ist  in  Rom  bei  der  Tipografia  Eredi  Botta  via  Umbria  1890  er- 
sehienen. 
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Hinsichtlieh  des  Betriebsdienstes  ist  eine  durchgreifende  Neuordnung 
eingetreten,  die  in  erster  Linie  darin  sich  aussprickt,  dafs  heute  auf  der 
Insel  B Lokalbetriebsverwaltungen  mit  den  Sitzen  in  den  St&dten  Palermo, 
Catania,  Messina,  Syracus  und  Caltanisetta  bestehen;  bisher  wurde  der 
ganze  Betrieb  von  der  Generaldirektion  in  Palermo  aus  geleitet,  der  seit 
dem  Vorjahre  nur  2 Lokaldirektionen  in  Porto  Empedocle  und  in  Calta- 
nisetta zur  Verfugung  gestanden  haben. 

Die  Vergrofserung  des  Bahnnetzes  betrug  in  Folge  des  Hinzutritts 
der  neuen  Linie  Valsavoja — Scordia  thats&chlich  14  km,  im  Jahresmittel 
jedoch  39  km.  Es  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  1888/89  hinsichtlieh  der 
Gesammtroheinnahme  eine  Erhohung  herausgestellt,  die  im  Ganzen  auf 
722  3B6  Lire  oder  fur  das  km  auf  1 010  Lire  angegeben  wird. 

Die  n&heren  Einzelnheiten  der  Betriebsergebnisse  lassen  sich  aus 
nachstehender  Uebersicht  ohne  Weiteres  erkennen. 


Betriebsjahr  vom 

1.  J u 1 i bis  30.  J u n i 

1888/89 

1889  90 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammeu 

Hauptnetz  Z™‘e8 

Zusam 

Am  Schlnsse  des  Betriebsjahres 
waren  im  Betriebe  . . km 

809 

97 

706 

609 

111 

Betriebslange  im  Jahresdurch- 
schnitt km 

009 

67 

076 

609 

106 

9 

Betriebseinnahme  im  Gan- 
zen Lire 

6 931  064 

211823 

7 143  487 

7 308056 

657  785 

7 865! 

Betriebseinnahme  auf  das  km 

Bahnlhnge Lire 

11  382 

3162 

10  567 

12  (XX) 

5 262 

11( 

Von  den  Einnakmen  kommen: 
auf  den  Personenverkehr  Lire 

3088287 

142909 

3 181  196 

3 107  180 

386  511 

3 493  ( 

„ Gepack  und  Hunde  . „ 

02  820 

1586 

04  406 

67  681 

2 661 

70* 

„ schnell  befdrd.  Giiter  „ 

315  459 

7 840 

323  299 

343  827 

21  604 

365  < 

„ mit  Besckleunigung  befor- 
derte  Giiter  ....  Lire 

240542 

8 593 

249  135 

337  085 

17  408 

354  < 

„ gewUhnl.  Frachtgut . „ 

8 249  321 

50  383 

3 299  704 

3 424  245 

129  100 

3 553  c 

„ mittelbare  Einnahmen 
(.Prodotti  indiretti)  . Lire 

25  236 

511 

26  747 

28  038 

501 

281 

als  Rticker8tattung  von  ver- 
auslagten  Kosten  hat  die 
Gesellschaft  vom  Staate 

erhalten Lire 

■ 

260  873 

229  4 
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Betriebsjahr  vom 

1.  J u 1 i bis  30.  J u n i 

1888/89 

1889/90 

Hauptnetz 

Zweites 

Netz 

Zusammen 

Hauptnetz  Z^|teS 

Zusammen 

Betriebsausgabe  im  Ganzen 

Lire 

— 

6 333  691 

i 

6 442  724 

Desgleichen  anf  das  km  Bahn- 
l&nge Lire 

9 369 

\ 

9011 

Geleistete  Zugkm  ....  Zahl 

2262198 

_ 1 __ 

2406813 

Betriebsausgabe  fbr  ein  Zugkm 

Lire 

— 

\ 

2,80 

1 

1 

2,68 

Von  der  Ausgabe  kommen: 
anf  allgemeine  Verwaltungs- 
und  Betriebskosten  ein- 
schliefslicb  der  Magazin- 
rerwaltung  ....  Lire 

: 

1 

1 

837  876 

■ 

l 

» 

I 

| 

898  607 

„ Bahnunterhaltung  „ 

1 415  884 

1236089 

„ Zugforderungsdienst  „ 

— 

2 553  272 

i 

2773  289 

„ Verkebrsdienst.  . . „ 

! 

— 

i 1626  669 

— — 

1534  839 

Nacli  Mafsgabe  dieser  Betriebsergebnisse  und  der  Bestimmungen  des 
Betriebsuberlassungsvertrages  gestaltete  sich  die  Reehnung  fur  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 


Betriebsjahr 

E i u n a h m e. 

1888/89 

1889/90 

Unmitteibare  und  mittelbare  Roheinnahrae 

Lire 

aus  dem  Hauptnetze 

Unmitteibare  und  mittelbare  Roheinnahme 

6931666 

7308056 

aus  dem  Netze  zweiter  Ordnung  . . . 

211822 

557  785 

zusammen  Betriebsroheinnahme 

7143  487 

7 865  841 

Vergutung  fur  den  Betrieb  der  Erganznngs- 

linien 

345  467 

749  264 

Vergutung  fur  die  Vorhaltung  des  beweg- 

lichen  Betriebsmaterials  (nacli  Abzug  der 
Einkommensteuer  auf  das  bewegliche  Ver- 
mbgen)  

760697 

750697 

Huckerstattung  von  Kosten 

266  873 

229  439 

Sonstige  Einnahmen 

242  411 

16  349 

zusammen  Einnahme 

8 748  935 

9 611590 
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A u s g a b e. 


Betriebs-  und  Verwaltungskosten 

Antheil  (les  Staates  an  der  Roheinnahme  des 
Hauptnetzes 

Dem  Staate  zustehende  Roheinnahme  der  Er- 
ganzungslinien  (nach  Abzug  von  15  pCt. 
fur  die  Reservefonds) 

Zahlungen  an  die  Reservefonds,  die  Kasse  fur 
die  Vermehrung  des  Vermogensstocks  und 
Vergutung  fur  die  Benutzung  des  beweg- 
lichen  und  Betriebsmaterials 

Antheil  an  den  Grundungskosten  (fur  1889/90 
wurde  Vie  verrechnet) 

zusamraen  Ausgabe 

Somit  verblieb  als  Reineinnahme 

Hiervon  wurden  vorweg  entnommen: 

l/yo  fur  den  gewOhnlichen  Reservefonds  . 

Als  zu  vertheilender  Gewinn  blieben  . . . 

Hierzu  der  Akti  wort  rag  vom  Vorjahre  . . 

es  blieben 

Dieser  Betrag  wurde  vertheilt: 

als  Dividende  von  5 pCt.  auf  das  Kapital 
von  15000000  Lire 

an  den  aufserordentliehen  Reservefonds . . 

„ Verwaltungsrath  und  Betriebsdirektoreu 

als  Mehrdividende  fur  30000  Stuck  alte 
Aktien  und  fur  das  Betriebsjahr  1889/90 
noch  fur  10000  Stuck  neue  Aktien  . . 

An  uochmalige  Einlage  in  den  aufserordent- 
liehen Reservefonds 

Als  Aktivvortrag  auf  die  Rechnung  des  fol- 
genden  Jahres  


zusammen  wie  oben 


Betriebsjahr 
1888/89  ! 1889/90 


Lire 


1 

6333  691 

6 442  724 

207  950 

i 

219  241 

180  049 

474117 

1 071  523 

1 

! 

1179  876 

16  657 

16  657 

7 809870 

8332  615 

939  065 

1 278  975 

46953 

63  949 

892112 

1215  026 

13  683  ! 

1 

48  390 

905  795 

! 

1 263  416 

750000 

750000 

15  580 

46  503 

16  825  ! 

> 

50  223 

r 

t 

75  000  1 

262  500 

i 

100000 

48  390 

54190 

905  795 

1263  416 
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Das  Gesellschaftskapital  betriigt  heute,  nachdem  aufser  den 
30000  Stuck  alten  Aktien  zu  je  500  Lire  im  Verlaufe  des  Jahres  1889/90 
noch  10000  Stuck  neue  Aktien  von  je  derselben  Hohe  ausgegeben  worden 
sind.  im  Ganzen  20  Millionen  Lire;  seine  Verzinsung  hat  sich  dieses  Mai 
auf  6V/._>  pCt.  festsetzen  lassen.  Hierzu  treten  noch  40000  Stuck  Obli- 
gationen  von  je  500  Lire  Nominalwerth,  welche  etwa  16  600000  Lire  wirk- 
lichen  Werth  besitzen,  sie  werden  mit  4 pCt.  (abzuglich  der  Steuern)  in 


Gold  verzinst. 

Der  Bestand  der  verschiedenen  Fonds  der  Gesellschaft  war  am 
30.  Juni  1890: 

statutenm&fsige  Reservefonds 268884  Lire 

besondere  Fonds  fur  die  Unterhaltung,  Ver- 
besserung  und  Vermehrung  des  Besitz- 
thums 8 086  629  „ 

Fonds  der  Pensions-  und  Unterstutzungs- 

kassen  fur  das  Personal 1026  213  „ 


Die  Bestrebungen  der  Gesellschaft  auf  Verminderung  ihres  Personals 
sind  auch  im  letzten  Betriebsjahre  fortgesetzt  worden.  W&hrend  1885.  als 
die  Gesellschaft  in  den  Betriebsuberlassungsvertrag  eintrat,  3941  Beamte 
vorhanden  waren,  wurde  diese  Zalil  bis  1889  auf  3 595  allmfthlich  herabge- 
miudert,  und  am  30.  Juni  1890  haben  sich  nur  noch  3 464  Beamte  in  fol- 
gender  Weise  beschaftigt  gefunden: 


bei  der  Generalverwaltung 

72 

Beamte 

„ den  verschiedenen  Aemtern  der  Kon- 
trole,Kasse,Verkehr,  Unterhaltung  u s.  w. 

221 

7) 

„ den  Werkstatten 

502 

r> 

^ den  Magazinen 

73 

r> 

„ den  5 Lokalamtem  in  Palermo,  Catania, 
Syrakus,  Messina  und  Caltanissetta . . 

2 577 

y) 

zur  Verfugung  gestelltes  Personal .... 

19 

n 

zusammen 

3 464  Beamte. 

Im  Grofsen  und  Ganzen  stellen  sich  die  Verhaltnis.se  derart,  dafs  auf 
jedes  Bahnkilometer  etwa  5 Beamte  und  hiichstens  4835  Lire  Kosten 
fur  dieselben  zu  rechnen  sind.  Dabei  betragt  die  Einschrankung  gegen 
das  Vorjahr  90  753  Lire. 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  hat  gegen  1868/89  einige,  wenn 
auch  nicht  gerade  bedeutende  Verftnderungen  erfahren. 

Archiv  tftr  Eisenbahnwesen.  1802  R 
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am  1.  J u 1 i 


Es  waren  vorhandeu: 

1839 



1890 

Lokomotiven  mit  4 gekuppelten  Riideru  .... 

28 

28 

» 0 n n • 

73 

73 

„ „ sonstiger  Art 

27 

27 

zusammen  Lokomotiven 

128 

128 

Personenwagen 

355 

361 

Gepackwagen 

60 

60 

bedeckte  Gfiterwagen 

921 

958 

offene  und  sonstige  Giiterwagen 

1 

521 

i 

528 

Am  1.  Juli  1890  waren  noch  20  Persouenwagen,  ferner  65  bedeckte, 
60  offene  und  6 sonstige  Giiterwagen  im  Baa  begriffen.  Kuster. 
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Ueber  die  Eisenbahnen  — in  ganz  iiberwiegender  Mehrzahl  Staats- 
bahnen  — der  australischen  Kolonien  sind  uns  seit  unserer  letzten  Ver- 
offentliehung1)  wiederum  mehrere  amtliche  Beriehte  zugegangen,  deren 
Hauptergebnisse  im  Nachfolgenden  zusammengestellt  sind.  lm  Ganzen  ge- 
winnt  man  auch  aus  diesen  Berichten  den  Eindruck,  dafs  das  Eisenbahn- 
wesen  des  funften  Welttheils  sich  in  befriedigender  Weise  entwickelt.  Der 
Bau  schreitet  langsam,  aber  systematise!!  und  unter  steter  Berucksichtigung 
der  Finanzlage  vorw&rts,  die  ersten,  oft  inangelhaften  Anlagen  werden  mit 
dem  Fortschreiten  des  Verkehrs  verbessert,  die  Fahr-  und  Frachtpreise 
allmahlich  ermafsigt  und  hierdurch  eine  nicht  unwesentliehe  Hebung  des 
Verkehrs  erzielt.  Vor  umsturzenden  Tarifmafsnahinen  scheut  die  vor- 
sichtige  Verwaltung  zuruck.  Die  finanziellen  Ergebnisse  sind  wohl  befrie- 
digende,  wenn  man  bedenkt,  dafs  es  sich  um  Bahnen  handelt,  welche  nur 
zum  geringereu  Theil  in  dichter  bevolkerten  und  verkehrsreichen  Gebieten 
belegen,  ihre  Fiihler  in  unbebaute  und  unbewohnte  Gegenden  erstrecken, 
deren  Anlage  aber,  weil  die  eigene  Industrie  des  Landes  noch  sehr  schwach 
entwickelt  ist  und  Bau-  und  Betriebsmittel  wesentlich  aus  der  Fremde 
eingefuhrt  werden  mussen,  eine  verhaltnifsmSfsig  kostspielige  ist.  Die 
Beriehte  beziehen  sich  nicht  durchweg  auf  die  gleichen  Zeitniuine.  Sie  er- 


strecken sich  fur  Neusudwales  auf  das  Jahr  vom  ^U!-  !???  fur  Viktoria 

30.  Juli  1891, 

and  Sndaustralien  auf  das  Jahr  void  fur  Queensland  auf  die 


zwei  Jahre  ^,ir  West  austraiien 

30.  Jum  1891, 

lenderjahr  1889. 


und  Tasmanien  auf  das  Ka- 


5)  Vergl.  Archiv  1891  S.  115  ff. 
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1.  Kolonie  Nenslidwnles. x) 

Die  Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Staatsbahnen  *)  stellt  sieh 
fur  den  30.  Juni  1891  auf  2 182  engl.  Meilen  (3  511  km),  da  ini  ver- 
Hossenen  Jahre  keine  neuen  Strecken  erftffnet  wurden. 

Im  Bau  befinden  sieh  zur  Zeit  noch  1527*  engl.  Meilen. 

Das  Anlagekapital  der  im  Betrieb  befindliehen  Linien  bet  rug 
31768  617  9 und  verzinste  sieh  im  Berichtsjahre  mit  3, go  pCt.  Die  Zu- 
nahme  in  der  Einnahme  (341  335  #),  die  grOfste  seit  Eroffnung  der  Eisen- 
bahnen,  zeigt,  da  keine  neuen  Linien  hjnzugetreten,  dafs  die  Ermafsigung 
der  Fahr-  und  Fraehtsatze  einen  wesentlichen  Einflufs  auf  die  Verkehrs- 
steigerung  ausgeubt  hat.  Einen  Hauptverkehrsartikel  bildet  Wolle,  mit 
589  545  Ballen  (86  490  mehr  gegen  das  Vorjahr),  der  fur  das  kommende 
Jahr  noch  grofseren  Ertrag  erhoflfen  l&fst.  Eine  erhebliche  Verbesserung 
haben  die  Bahnanlagen  erfahren  durch  Einbringung  eines  neuen  Oberbaues 
von  80  lbs  Stahlschienen  (fiir  1 yard)  mit  Unterlagen  von  40  lbs  Gewicht, 
gegeniiber  den  fruheren  Eisenschienen  von  70  lbs  (fur  1 yard)  mit  25  lbs 
schweren  Unterlagen  (chairs). 

Im  Juli  1891  wurden  von  den  im  Betriebe  befindlichen  2 182  engl. 
Meilen  3267<  mit  absolutem  Blocksystem  betrieben.  Als  Einheitsbremse 
ist  die  Westinghousebremse  gew&hlt. 

Durch  weitere  Erraiifsigung  der  Fraehtsatze  fur  landwirthschaftliche 
Erzeugnisse,  sowie  fur  Packete  (stamped  parcels)  wird  eine  Erleiehterung 
und  Belebung  des  Verkehrs  angestrebt. 

Nachstehend  sind  die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1889, 90  und 
1890  91  ubersichtlich  zusammengestellt: 

30.  Juni 

Es  bet  rug:  1890  1891 


BetriebsUinge  am  Jahresschlufs  . engl.  Meilen 

2182 

2 182 

„ im  Jahresdurchschnitt  „ 

2177 

2 182 

Verwendetes  Baukapital  (fiir  die  Betriebs- 
streeken) 9 

30  555  123 

31  768  617 

desgl.  ffir  1 engl.  Meile 

14003 

14  559 

l;  New  South  Wales  (jovernment  Railways  and  tramways. 

Annual  Report  of  the  Railway  Commissioners  for  the  year  ending  30.  June  1891- 
(Mit  2 Uebersichtskarteu  “imd  bildlichen  Skizzen.)  1891. 

2 Am  31.  Dezember  1889  unit'afste  das  Staatsbahnuetz  2 171 V2  miles. 

„ 31.  ..  1890  ~ „ 2 182 
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30.  J u n i 


« 

1890 

1891 

Verziusung  des  Anlagekapitals  . . . 

i 

0 / 

/ 0 

3,170 ')  1 

3,598 

Gesaniinteinnahine 

? 

2 633  086 

2 974  421 

Gesamnit  ausgabe 

1666836 

1 831  371 

Betriebsuberscbufs 

i 

n 

967  251 

1 143  050 

Verbaltnifs  von  w— 8^f^e 

Einnahme 

0 

0 

68.% 

61,57 

Auf  die  Betriebsmeile  koiumen  durchschnitt- 

lich: 

1 

an  Einnahine 

^ i 

1 209 

1 3<>3 

..  Ausgabe 

7> 

766 

839 

„ Ueberschufs 

r 

444  • 

524 

Auf  die  Zugmeile  entfallen: 

i 

an  Einnahnie 

d • 

78,90 

84,88 

„ Ausgabe 

» j 

49,91 

52,% 

Zahl  der  beforderten  Personen  . . . . 

Anz. 

. 

17  071  946  | 

19  037  760 

„ „ „ Gutertonnen  *)  . . 

t 

3 788  950 

3802849 

Einnahme  im  Personenverkehr . . . . 

sr 

3)  1 069.975  ! 

1 177037 

„ „ Guterverkehr 

i 

V 

1 573  296 

i 

1 797  384 

Geleistete  Zugmeilen  ....  engl.  Meilen 

8008826 

8410  421 

Anzahl  der  beim  Betriebe  beschaftigteu 

Per- 

sonen  

Anz. 

11827 

10942 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

Lokomotiven Stuck 

439 

439 

Personenwagen 

V 

1 064 

*)  1 023 

Guterwagen 

" 

9304 

9 940 

Hinsichtlich  des  Guterverkehrs  in 

1889/90  und  1890/91 

ergeben  sich 

nachstehende  Vergleichszahlen : 

'.i  Berichtigte  Ziffer. 

*'i  Einschl.  Vieh  (in  1890/91  = 115  851  t,  fiir  1889/90  = 108232  t\ 

J)  Neuere  Angabe  1059  791  Sf  ■ 

*)  Die  Abweichnng  gegeniiber  den  Zahlenangaben  des  Yorjahres  beruht  auf 
anderweitiger  Eintheilung  des  Fnhrparks  bezuglich  des  Verkehrs. 
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— 

1889  90 

1890/91 

Gtiterverkehr 

Befiirderte 

Einnahme 

Beftirderte 

Einnahme 

tons 

Z 

tons 

% 

iiberhanpt 

3 788  950 

1 569  356 

3 802  849 

1 797  161 

davon  konmien: 

auf  Frachtgilter  (general  merchan- 
dise,,   

1 241  794 

920  272 

1 140  259 

1 007  895 

..  Wolle 

88  489 

256  156 

100  786 

303  197 

„ lebendes  Vieh  

108  232 

225  678 

115  851 

244  839 

„ Kohlen 

2 350  435 

162  753 

2 229  430 

180  302 

fiir  die  Betriebsmeile 

— 

720,9 

— 

823, ti 

„ „ Zugmeile 

— 

85,07  d 

— 

90,33  d 

lm  Personenverkehr  ergab  sich: 

fur  10  787)107  Personen  I./H.  Klasse  die  Einuahme  zu  817  401  & 
1890/91  * 12137088  „ ■ „ „ „ 915915, 

Fur  die  Zeitkarten  wurden  eingenoinmen: 

in  1889/90  fur  196  248  Stuck 72  463  '■£ 

„ 1890/91  „ 234687  „ 79138  „ 

Fur  die  Betriebsmeile  (Zugmeile)  betrug  die  Einnahme: 

in  1889/90  478.  » 2 (69, so  d) 

„ 1890/91  531,1  „ (76,50  „) 

Bezfiglich  der  Kohlenverschiffung  von  Newcastle  (NSW)  naeh 
australischen  und  fremden  Hafenpliltzen  fin  den  sich  die  nachsteheuden 
Angaben : 

Es  wurden  ini  Ganzen  versrhifft: 

in  1889/90  ....  1 893  442 l)  tons,  im  Werthe  von  990  029 »)  ^ 

„ 1890  91  ....  1746457  „ „ „ 951982  „ 

Davon  kamen  in  1890/91 : 

auf  die  australischen  Kolonien  1099  482  tons  (1272  860  im  Vorjahre) 

„ „ fremden  Lander  . . 646975  „ ( 620  5S2‘)„  „ ) 

Einen  Ueberblick  fiber  die  Entwicklung  des  Babnnetzes  der  Kolonie 
Neusiid wales  seit  1855  bietet  die  nachstehende  Uebersicht: 


l)  Neuere  Angaben. 
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1855 

1865 

1875 

1885 

1889/90 

1890/91 

BahnJ&nge 

miles 

14 

143! 

473 

1732 

2182 

2182 

Beforderte  Personen  . . Anzahl 

98846 

751  587 

1288  225 

18  506  346 

17  071945 

19  037  760 

„ Gtiter  .... 

. t 

140 

416  707 J 

1 171  354 

8 273  004 

3 788950 

3 802  8-19 

Geleistete  Zugmeilen  . . 

miles 

14107 

483  446  * 

1472204 

6 638  399 

8008  826 

8 410  421 

Einnahme  im  Personenverkehr  & 

9 093 

92  98-1 1 

205941 

830  904 

1 059  791 

1 177  037 

„ „ Gtiterverkehr 

• • n 

156 

73  048 1 

408  707 

1 343  464 

1 573  295 

1 797  384 

< resammteinnahmen  . . . 

9249 

166032 

614  648 

2174  368 

2633  086 

2 974  421 

iletriebsausgaben  .... 
Anf  die  Zugmile  kommen: 

5 959 

108  926 

I 

296174 

1 45S  153 

1665  835 

1831  371 

an  Einnahmen  . . . 

. . d 

157, 3» 

82,43  ! 

100,20 

78,6t 

78,90 

84, »s 

„ Ausgaben  . . . 

101,37 

54,07 

48, 2s 

52,73 

49,9i 

52,36 

Verbditnifs  von 

Emnalnne 

ft 

• • ft 

64,43 

65,00 

48,  is 

67,06 

63,36 

61,57 

Keinertrag 

. . Sf 

3 290 

67  106 

318474 

716  215 

967  251 

1 143  050 

Anlagekapital  der  Betriebs- 

! 

strecken  

615347 

2 746  373 

7 246  379 

21  831  276 

30  555  128 
3,176 

31  768  617 

Verziuanng  desselben  . . 

• • » 

0,683 

2,079 

4,396 

3,370 

8,598 

Bezuglich  der  im  Staatsbetrieb  befindlichen  Trambahnen  der  Kolonie 
linden  sieh  nachstehende  Angaben  fur  1890/91: 

Gesammtbetriebslange  421/*  miles  (68*/*  km) 

Anlagekapital  . . 1 004  212  % 

Robeinnahme  . . 292850  „ 

Reinertrag  . . . 53171  „ (44  889  im  Vorjahre) 

Auf  die  Stadt-  und  Vorstadtlinien  kommen  in  1890/91: 

an  Betriebslfinge  33l/2  miles  (54  km) 

Anlagekapital  857  455  '■£ 

„ Reinertrag  5,74  pCt.  des  Anlagekapitals  (gegen  5, si  pCt.  im  Vorjahre). 

2.  Kolonie  Victoria.1) 

Am  30.  Juni  1890  waren  2 4693/4  engl.  Meilen  (3974  kra)  Eisen- 
bahnen  im  Betriebe.  Der  Kapitalaufwand  fur  Eisenbahnbauten  erreichte 
far  das  Finanzjahr  1889/90  die  Hdhe  von  34  370031  wovon  31 800515  & 
anf  die  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  entfallen.  Das  Anlagekapital  der 
Betriebsstrecken  verzinste  sich  in  Folge  der  neu  eroffueten,  noch  weuig 

*)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railway  Commissioners  for  the 
year  ending  30.  Jnne  1890.  Presented  to  both  Houses  of  Parliament  pursuant  to  the 
act  47  Victoria  No.  767.  Melbourne  1890. 
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eintr&glichen  Linien  fur  das  Betriebsjahr  1889/90  nur  rait  3,n  pCt.,  gegen 
4.01  pCt.  im  Vorjahre. 

Im  laufeuden  Berichtsjahre  sind  uberhaupt  2727*  engl.  Meilen  (438  km) 
erbffnet  worden,  darunter  8S3/4  engl.  Meilen  bis  zum  31.  Dezember  18891). 

Doppelgleisig  waren  278  engl.  Meilen  (im  Durchscbnitt  273 V*  engl. 
Meilen). 

Nacbstehend  sind  die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  fur  die 
Betriebsjahre  1888  89  und  1889  90  ubersichtlich  zusammengestellt: 


1 

1.  Juli  bis  30.  Juni 

1888  89 

1889  90 

Bet  riebslange  am  J ahressehlufs  (30.  Jnni) 

engl. 

Meflen 

2)  2 1991/, 

2 46974 

„ im  Jahresdurehsehnitt 

Yi 

3)  2 143s/, 

2329*7 

Verwendetes  Baukapital4) 

? 

31  189517 

34  370031 

desgl.  auf  die  Betriebsmeile  . . 

n 

14  180 

13  916 

(Tesammteinnahme 

3110140  : 

3131866 

Ausgabe 

* 

j 1 945  837  | 

2 132  158 

Uebersehufs 

*» 

1 164  303 

999  708 

Verhiiltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme 

pCt. 

62,56 

68,08 

Verzinsung  des  Gesammtbaukapitals  . 

n 

3,73 

2,90 

„ „ verwendeten  Baukapitals  „ 

4,01 

3,14 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

• 

auf  Personenverkehr 

* 

10G8641 

1681 183 

„ Guterverkehr 

1 441  599 

1450  683 

Befbrderte  Personen 

Anz. 

! 68  904  427 

71058940 

„ Outer  (einsehl.  Vieh)  . t(engl.) 

, 

4 160  126 

4170436 

Geleistete  Zugmeilen  (engl.)  . . . . 

Meil. 

; 10680743 

11  773  152 

Auf  die  (engl.)  Betriebsmeile  entfallen  durch- 

schnittlich : 

an  Roheinnahme 

sr 

1451 

1344 

r Ausgabe 

yy 

907 

915 

„ Uebersehufs 

V 

544 

429 

l)  Hiemach  betrugdie  Betriebsliinge  am  31.  Dezember  1889  = 22887«  engl.  Meilen 

(3  682  km). 

3)  Nach  anderer  Angabe  2 l97*/4  engl.  Meilen. 

s)  „ „ 2 142 

4)  Fiir  die  im  Betriebe  und  Ban  befindlicken  Streckeu.  (Auf  die  Betriebs- 
strecken  kommen:  in  1888  89  — (29  048  670  und  in  1889/90  = 31800515.?) 
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1.  Juli  bis  80.  Juni 


1888  89  1889  90 


Auf  die  (engl.)  Zugmeile  kommen: 


an  Roheinnahme 

. . d 

69,88 

63,84 

„ Ausgabe 

* • *»  1 

43,72 

43,46 

„ Ueberschufs  . . . . *.  . 

26,16 

20,3s 

Betriebsmittel  (im  Betriebe)1): 

Lokomotiven 

)*82 

430 

Personenwagen 

900 

961 

Guterwagen 

6 099 

7 099 

sonstige  AVagen 

360 

395 

Die  Gesammtausgabe  vertheilt  sich,  wje  folgt,  auf  die  einzelnen  Ver- 


waltungszweige: 

1888/89  ' 1889  90 


' i 

i 

i'iir  (lie 

in  pCt. 

fllr  die 

in  pCt. 

IZngmeile 

der  Ein- 
nahme 

Zugmeile 

der  Ein- 
nahme 

i 

8 

d 

# 

fur  Baiiuuuterbaltung 

V* 

c: 

13.10 

8,83 

13,88 

r Lokomotivdienst 

14,05 

20,n 

14.19 

22,93 

„ Personen-  und  Guterwagenunter- 

1 

haltung  u.  s.  w 

2,63 

3.76 

2,62 

4,11 

„ Entschadigungen  (compensation)  . . 

0,50 

0,71 

0,54 

0,85 

• 

r Verkehrsdienst 

16,60 

22,33 

16,57 

24,39 

„ Allgemeinkosten 

1,78 

2,65 

Ul 

2,67 

zusaimnen 

i 

43,72 

62.56 

43,46 

68,08 

Ueber  Eisenbahnunf&lle  sind  fur  die  Jahre  1888  89  und  1889  90  nach- 
stehende  Zahlen  mitgetheilt: 


*j  Aufserdem  waren  noch  ini  Bau  fttr  1889/90: 
31  Lokomotiven, 

176  Personenwagen, 

1 848  Gtiterwagen, 

103  sonstige  Wagen. 
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Es  wurden: 

1888/89 

1889/90 

getodtet 

verletzt 

getodtet 

verletzt 

Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden 

i 

116 

1 

20 

durch  eigene  Schuld  . . ...  . . 

4 

82 

8 

115 

Bahnbedienstete: 

1 

I 

ohne  eigenes  Verschulden 

4 

24 

9 

49 

durch  eigene  Schuld 

Sonstige  Personen: 

23 

107 

21 

186 

bei  Wegeubergiingen 

beim  unbefugten  Ueberschreiten  der 

7 

f" 

5 

i 

7 

5 

Gleise 

i 37 

i 12 

22 

13 

aus  sonstigen  Ursachen 

2 

12 

i 

6 

13 

iitsgesammt 

78 

358 

74  1 

» 

401 

3.  Kolonie  Queensland.1) 

♦ 

Nach  dem  Rechenscliaftsbericht8)  der  seit  Juli  1889  mit  der  Ver- 
waltung  des  Eisenbahnwesens  betrauten  Behflrde  ist  die  Liinge  tier  ini 
Betrieb  befindlicheu  Eisenbahnen  von  1 9245)  engl.  Meilen  (am  Schlusse 
des  Jahres  1888)  auf  2 195  engl.  Meilen  (3  532  km)  am  30.  Juni  1891 
gestiegen. 


Im  Bau  befanden  sicli  noch  249 */*  engl.  Meilen,  fur  welche  die  Ver- 
tr&ge  abgeschlossen  waren.  Das  |fur  Eisenbahnbauten  bewilligte  Rapital 
betrug  am  30.  Juni  1891  18  884  152  wovon  15  101  G17  V auf  die  im 
Betrieb  befindlicheu  Linien  entfallen. 


Die  nachstehenden  statistischen  Angaben  fur  die  Jahre 


1.  Januar 
30.  Juni 


1889 


(Halbjahr), 


1.  Juli  1889  i 
307j uni  1890  Un(l 


1.  Juli  1890 
30.  Juni  1891 


bieten  eine  Vergleiehung  der  Be- 


triebsergebnisse : 


')  Vergl.  Archiv  1890  S.  118  u.  ff. 

a)  „Reports  of  the  Queensland  Railway  Commissioners  for  the  years  ended  on 
30.  June  1890  and  30.  June  1891“.  Brisbane  1890  und  1891.  (Mit  Uebersichtskarte). 

3)  Neuere  Angabe. 

4)  Am  31.  Dezember  1889  betrug  die  Lange  der  Staatsbahneu  (einschl.  GO'/a  engl. 
Meilen  Neuerdflnuugen)  2 0631/?  eugl.  Meilen  oder  rnnd  3 320  km.  (1  engl.  Meile 
= 1,609  km).  Am  31.  Dezember  1890  ergeben  sich  2135  engl.  Meilen  Staatsbahnen. 
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1.  Januar 

1889 

30.  Juni 

1.  Juli  1889 
30.  Juni  1890 

1.  Juli  1890 
30.  Juni  1891 

Betriebsldnge: 

am  Jahresschluls  engl.  Meilen 

1 

1 

2 003 

2112 

2 195 

im  Jahresdurchschnitt  „ „ 

1900 

2060 

2 141 

Verwendetes  Baukapital : !) 

uberhaupt ¥ 

13975630 

15016023 

16057  940 

fur  1 engl.  Betriebsmeile  . „ 

6 356 

6 420 

6 487 

Einnahmen : 

im  Personenverkehr  . . . ? 

167  173 

327  421 

337  272 

„ Guterverkehr  . . . . „ 

231 270 

522  447 

571  432 

uberhaupt ^ 

398  143 

849868 

908  704 

Ausgaben : 

uberhaupt & 

291  739 

618798 

645  597 

in  pCt.  der  Einnahme  . . ft/„ 

73,22 

72,81 

7 1 ,0f> 

Keinertrag: 

uberhaupt 9 

106  704 

231  070 

263  107 

in  pCt.  des  Baukapitals  . % 

*)  0,S4 

1,70 

1,74 

Beforderte  Fersonen  . Auzahl 

1 136927 

s)  2 592  139 

s)  2 730  860 

* G uter  . . . t (engl.) 

365  375 

855001 

890  973 

Geleistete  Zugmeilen  (engl.)  . . 

1 686  331 

3 738004 

3 770  977 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  . . . Stuck 

203 

230 

239 

Personenwagen ...  „ 

259 

286 

307 

Guterwagen  ....  „ 

3333 

3 577 

3610 

Bremswagen.  ...  „ 

75 

78 

78 

*)  Davon  eutfallen  auf  die  Betriebsstrecken: 


in  1888  12  169  238  7T 

„ 1689  (Halbjahr  . . 12  730  053  „ 

„ 1889/90 13  606  384  „ (fttr  2 119l/a  engl.  Meilen), 

n 189(J/9l 15101617  „ ( „ 2202  „ „ ). 

*)  Fur  das  Jahr  1,68  o/q. 


3)  Ohne  Zeitkarteninhaber. 
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1.  Januar  1.  Juli  1889  | 1.  Juli  1890 

18891 

30.  Juni  30.  .Tuni  1890  30.  Juni  1891 


Durchschn.  konnnen  auf  1 (eugl.) 
Betriobsmeile: 

t 

an  Einnalnne 9 

„ Ausgabe „ 

Auf  1 (engl.)  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme d 

» Ausgabe „ 


203 

412 

424 

147 

300 

301 

5(3.71 

54,57 

57,83 

41,52 

39,73 

41.09 

Mit  Rficksicht  auf  die  grofse  Anzahl  der  nur  Veriust  bringenden 
Zweiglinien  sieht  sich  die  Eisenbahnverwaltung  veranlafst,  gegenfiber  deni 
unguustigen  Ergebnifs  des  Berichtsjahres,  der  Regierung  auzueinpfehlen. 
kiinftighin  sich  nur  auf  den  Bau  soldier  Linicn  zu  beschr&nken,  welche 
voraussichtlich  einen  den  Aufwandkosten  entsprechendeu  Vortheil  erwarten 
lassen. 

Der  Gesainmtwerth  des  von  England  eingeffdirten  Befcriebsm  ate  rials 
(einschl.  Fracbt  und  Versicherungskosten)  bezifferte  sich  fiir  die  Zeit  vom 
1.  Juli  1890  bis  30.  Juui  1891  auf  165  778  S'.  Davon  entfallen  94  436  ¥ 
auf  Stahlschienen  und  52  658  & auf  StahlschweLlen. 

An  Freikarten  (ohne  Parlamentskarten)  sind  in  1889/90  uberhaupt 
31  836  Stuck  ausgegeben  worden. 

Das  Beamtenpersonal  betrug: 

am  30.  Juni  1889  = 637  Bedienstete  und  4052  Arbeiter, 

„ 30.  „ 1890  = 684  „ „ 4 2S3  „ . 


Einen  Ueberblick  fiber  die  Entwicklung  des  Bahnnetzes  der  Kolonie 
seit  1865  bis  30.  Juni  1891  giebt  die  nachstehende  Zusanimenstellung: 


1865 

1870 

1880 

1885 

1839'90  1890  9 

Bahnlantre  

miles 

21 

206 

632 

1429 

2112  219 

Befiirderte  Personen  . . Anzahl 

17  880 

35  &53 

193  746 

1 369  345 

2 592139  2 73083 

Bef.  Giiter  (einschl.  Kohlent 

. tons 

2982 

25  470 

137  839 

543  347 

855  001  89097. 

Einnahme: 

aus  Personenverkehr  . 

. . S' 

3 738 

17  014 

88  323 

238  178 

327  421  j 337  27: 

„ Gitterverkehr  . . 

• • r 

1925 

54  495 

219  404 

495  159 

522  447  | 571  43: 

znsammen 

5 663 

71  509 

307  727 

733  337 

849  868  1 908  70- 
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1865 

1870 

1880 

1885 

1889/90 

1890  91 

Betriebsansgaben  .... 

. . ? 

3588 

68  541 

166  083 

444  140 

618  798 

645  597 

Ueberschufs 

2 075 

2 968 

141  644 

289  197 

231  070 

263  107 

Anla^ekapital  der  Betriebs- 

strecken  

268  172 

i 

2 192  537 

4 995  360 

9 266  188 

13  606  384 

15  101617 

Yerzinsnng 

• •% 

0,773 

0,135 

2,835 

3,121 

1,098 

1,742 

Geleistete  Zugmeilen  . . 

miles 

780  650 

2619  986 

3738004 

.3  770  977 

Auf  die  Zogmeile  (engl.)  kommen: 

an  Einnahme  .... 

. . d 

' _ 
1 

■“ 

94  'h 

6774 

547a 

578/4 

„ Ausgabe  .... 

51 

40*4 

3974 

41 

Verhattniffl  vo» 

• • °/o 

63,35 

95,84 

53,97 

60,5 

72,81 

71,05 

4.  Kolonie  Stiilaustralien. 

Naeh  dem  vorliegenden  amtlichen  Berichte1)  umfafste  das  Staats- 
e i senbahnnetz  dieser  Kolonie  am  BO.  Juni  lfe902)  1610*/,  engl.  Meilen 
(2  591  km)  Betriebsstrecken,  von  denen  503  engl.  Meilen  (809  km)  eine 
Spurweite  von  5'  3*  engl.  (1,6  m)  und  1 107l/4  engl.  Meilen  (1  782  km) 
eine  Spurweite  von  3'  6"  engl.  (l,oo7  m)  hatten.  Im  Bau  begriffeu  sind 
noch  58‘/*  engl.  Meilen  (94  km)  Schmalspurbahnen,  deren  Fertigstellung 
his  Ende  Juni  1891  in  Aussicht  genommen  ist. 

Der  Betrag  der  im  Ganzen  fur  Eisenbahnzwecke  bewilligten  Anleihen 
stellt  sich  auf  12  108504  z,  wovon  bis  jetzt  12  051  528  ¥ verausgabt  sind. 
Die  Anlagekosten  fur  die  im  Betriebe  stehenden  Linien  (oline  die  Pal- 
merston-Fine Creeklinie)  betragen  10302  472  d.  h.  6398  ¥ fur  die 
engl.  Meile. 

Das  Baukapital  der  Betriebsstrecken  verzinste  sich  in  1889/90  mit 
5.03  pCt.  gegen  4,05  pCt.  im  Vorjahre. 

Die  wichtigsten  statistischen  Angaben*)  fur  die  Betriebsjahre  1888/89 
□nil  1889/90  sind  nachstehend  zur  Vergleichung  zusammengestellt. 

•)  Sooth  Australia.  Annual  Report  of  the  South  Australian  Railway  Com- 
missioners for  the  Year  1889/90.  Adelaide  1890.  Mit  Eisenbalmiibersichtskarte  und 
hildlichen  Darstellungen  der  Unterhaltungskosten  filr  Breit-  und  Schmalspur. 

*)  Ohne  die  im  nbrdlichen  Territorium  der  Kolonie  belegene,  am  1.  Oktober  1889 
eroffnete  146  engl.  Meilen  (235  km)  lange  Schmalspurbahn  von  Palmerston  nach  Pine 
Creek,  ffir  welche  die  Angabeu  am  Schlusse  folgen. 

3)  Ohne  die  Palmerston — Pine  Creeklinie.  fur  welche  die  Angaben  spater  folgen. 
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Betriebsi&nge  am  Schlusse  des  Reehnungs- 
jahres 

Betriebslauge  im  Jahresdurchschnitt 
Verwendetes  Baukapital : l) 

uberhaupt  % 

fur  1 engl.  Meile 

(Tesaminteinnaliine 

A usgabe 

Ueberscbufs 

Verzinsung  des  verwendeten  Baukapitals  °/o 
Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme 
Befbrderte  Personen Anz. 


„ „ „ Giitertonue. 

Durchschnittsertrag  fur  die  Person  und 
englische  Meile 

Durchschnittsertrag  fur  die  Tonne  und 
englische  Meile 

Geleisteto  Zugineilen 

Auf  1 engl.  Zugmeile  kommen: 


„ Ausgaben 

r Ueberscbufs 

Auf  die  engl.  Betriebsmeile  entfallen 
durchschnittlich: 


„ Ausgabe  . 
„ Ueberscbufs 


1.  Juli  bis  30  Juni 

1&88/89  1889/90 


engl. 
Met  leu 

1 543 

3)  1 6101  /4 

n 

1501  Vs 

1 587l/s 

ST 

9 902  369 

1 

10302  472 3) 

n 

6418 

6 398 

n 

| 8S7  065 

1 043  878 

V 

493  326 

529  005 

n 

393  739 

514  873 

0/ 

/ 0 

4,05 

5,03 

y> 

55,61 

50,68 

::  4 312  047 


4 805  934 


L t engl.) 

895893 

1 229  955 

engl. 

Meilen 

14, on 

' 13,62 

- 

75,98 

i 

79,73 

d 

0,92 

1 

0,91 

l 

7 > 

2,10 

1,78 

engl. 

Meilen 

3 053  135 

3 304  364 

d 

1 . 

69,73 

75,82 

vs 

38,78 

38,42 

Y) 

30,95 

1 

l 37,w 

2 

591 

658 

V 

329 

;333 

V 

262 

325 

d Fiir  die  Retriebsstreckeu. 

*)  Einschl  Vieh  (livestock'.  Die  Zunahme  betraf  haupts&chlich  Erze  (minerals)*) 
und  Weizen**) 

*)  303  332  t gegen  86  112  im  Vorjahre, 

**)  324  994  t „ 111  478  „ 

Der  Fraclitgutverkehr  (656448  t)  hat  gegeniiber  dem  Vorjahre  (648  370  1)  wenig 
zugenommen. 

s Ohne  die  Palmerston —Pine  Creeklinie.  filr  welche  die  Angaben  spater  folgen. 
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1.  Juli  bis  30.  Juni 


Einnahme  irn  Personenverkehr  . . . % 

durehschnittl.  fur  die  engl.  Betriebs- 

meile  ...  „ 

durehschnittl.  fur  die  engl.  Zugmeile  d 
Einnahme  im  Guterverkehr  . . . . & 

durehschnittl.  fur  die  engl.  Betriebs- 
meile „ 

durehschnittl.  fur  die  engl.  Zugmeile  d 
Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stuck 

Personenwagen 

Guterwagen „ 

BevOlkerungszahl  (annhhernd)  . . . 

Anf  je  1000  KOpfe  entfallen  an  Bahn . 


1888  89 

*•-  - — \ - 

1889/90 

t ■■■  ■ . ■»-  — T — — 

291  766 

316  396 

194 

199 

48,3(5 

51,72 

595  299 

727482 

! 

397 

, 458 

89,oi 

95,09 

1 

186 

202 

286 

! 300 

4806 

5160 

324  000 

328000 

4V4 

5 

Die  gunstigen  Einnahmeergebnisse  in  1889,90  werden  den  durch  die 
Ausgabe  von  Ruckfahrkarten  gowiihrten  Verkehrserleichterungen  und  der 
Herabsetzung  des  Gutertarifs  zugeschrieben. 

Das  Bearatenpersonal  des  Staatsbahunetzes  bezifferte  sich  am 
30.  Juni  1890  auf  8394  Personen. 

Durch  Bahnunf&lle  wurden  in  1889  90  beim  Staatsbahnnetze  8 Per- 
sonen getodtet  und  14  Personen  verletzt. 


Bezuglich  der  Palmerston — Pine  Creeklinie  (am  1.  Oktober  1889  er- 
offnet),  ergeben  sich  nachfolgende  Angaben:] 


Betriebslftnge  uberhaupt 

„ irn  Jahresdurchschnitt  . 

Spurweite 

Baukosten 

Roheinnahme 

Ausgabe 

Beforderte  Personen 

Guter  (einschl.  Vieh) . . . 

Geleistete  Zugmeilen 

Einnahme  fur  die  Bahnmeile  . . . . 

Ausgabe 


146  engl.  Meilen  (235  km), 

109 1 , „ „ (176  „ ), 

3'  6*  engl.  (1,0(57  m), 

948850  s*\ 


12  937 
14  880 


J fiir9  Betriebsmonate, 

V) 


4 567. 

2 114  t (engl.) 
28  446. 


118  S'. 
136  „. 


i 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven 7 Stuck, 

Personenwagen 6 „ 

Gfiter-  und  Viehwagen  . . . 134  „ 

In  deni  Bericht  wird  die  Hofthung  ausgesprochen,  dafs  die  Linie 
durch  Forderung  in  der  ErofTnung  von  Goldminen  sowie  in  der  Aus- 
breitung  des  Viehhandels  mit  dem  Ostcn  sich  in  einiger  Zeit  hesser 
rentiren  diirfte. 


5.  Westaustralien.1) 

Am  31.  Dezember  1889  waren,  wie  ini  Vorj&hre,  188  engl.  Meilen 
(302  km)  Staatseisenbahnen  ini  Betriebe.2)  Das  finanzielle  Ergebnifs  ist 
wenig  gfinstig,  indcm  die  Ausgaben  durchgeheuds  die  Einnahmen  iiber- 
stiegen,  trotz  des  zunehmenden  Verkebrs. 

Das  Anlagekapital  fur  das  Gesammtnetz  der  Staatsbahnen  beziffert 
sich  Ende  1889  auf  822  941 

Neben  den  Staatsbahnen  ist  noch  die  in  Privathanden  betindliche 
grofse  Sudbahn,  welche  Beverley  mit  Albany  verbindet  und  eine  Lilnge 
von  243  engl.  Meilen  (391  km)  hat,  zu  erwahnen,  jedoch  liegen  fiber 
diese  seit  1.  Juni  1889  erOffnete  Bahnlinie  keine  Berichte  vor.  Der  Betrieb 
hat  sich  zufriedenstellend  entwickelt. 

Aufserdem  befinden  sich  noch  3 vorwiegend  dem  Holztransport 
dienende  Bahnstrecken  von  zusammen  6 6l/2  engl.  Meilen  (107  km)  Lange 
in  Privatbetrieb.  Eine  12  engl.  Meilen  (19  km)  lange  Privatbahn  befindet 
sich  noch  im  Bau. 

Die  290  engl.  Meilen  (467  km)  lange  Privatbahn,  Midland  Railway, 
ist  noch  im  Bau.  Englische  Kapitalisten  bemfihen  sich,  das  Unternehraen 
zu  einem  erfolgreichen  Abschluis  zu  bringen. 

Die  Gesammtlfinge  der  im  Betriebe  befindlichen  Staats-  und  Privat- 
bahnen  der  Kolonie  Westaustralien  bezifferte  sich  am  31.  Dezember  1889 
auf  497y2  engl.  Meilen  (800  km). 

Die  Betriebsergcbnisse  der  beiden  Hauptnetze  der  Staats- 
bahnen in  1889  sind  nachstehend  fibersichtlich  zusammengestellt: 


’)  Westeru-Australia.  Report  of  the  working  of  the  Government  Railways 
during  the  year  1889  by  the  Commissioner  of  Railways.  Presented  to  the  Legislature 
by  His  Excellency’s  Command.  Perth  1890. 

*)  Die  8 engl.  Meilen  lange  Tramway  (Roebourne— Cossacks  ist  anfser  Betracht 
gelassen. 
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Am  31.  Dezember 

1889 

Am  31.  De- 
zember 1888 

i; 

Ost-  Nord- 

bahnnetz 

X- 

Zusanunen 

Zusammen 

BetriebsISnge . . . . Me“^n 

133 

56 

188 

188 

Verwendetes  Baukapital  St 
durehschnittl.  fur  die 

G09  497 

213  446 

822  942 

816  490 

engl.  Meile  . . . „ 

4 683 

3881 

4 377 

4344 

Gesammteinnahme  . . „ 

37  163 

3 330 

40  493 

37  381 

Ausgabe „ 

42  990 

5040 

48030 

44010 

Beforderte  Personen  . Anz. 

163  626 

6987 

160  513 

166212 

„ Outer  . t (engl.) 

40  282 

7 865 

48137 

45  832 

Geleistete  Zugmeilen  . jJ“^n 

362  000 

21 000 

383000 

369  700 

Einnahme: 

im  Personenverkehr  St 
» Guterverkehr 

17  740 

982 

18722 

17  745 

(einsehl.  Gepack)  „ 

19  423 

2348 

21  771 

20636 

Anf  1 engl.  Zugmeile 
entfallen : 

4 

i 

1 

i 

i 

an  Einnahme  . . . d 

24,92 

38,06 

26,37 

24,6 

* Ausgabe  . . . „ 

Betriebsmittel: 

28,49 

67,58 

34,18 

i 

1 

29,4 

Lokomotiven  . . . Stuck 

20 

2 

22 

19 

Personenwagen  . . „ 

29 

2 

31 

31 

Guter-  and  sonstige 

1 

i 

> 

Wagen  . . . . * 

240 

, 41 

281 

262 

6.  Kolonie  Tasmanien. 

Nach  dem  vorliegenden  amtlichen  Eisenbahnberiehte ’)  betrug  die 
Lange  der  im  Betrieb  befindlichen  Staatseisenbahnen  am  31.  Dezember  1889 
*2CU,:,  englische  Meilen  (B29  km). 

Das  auf  den  Bau  verwendete  Anlagekapital  beziffert  sich  auf 
1549848  St. 

Daneben  besitzt  die  Kolonie  Tasmanien  noch  zwei  im  Privateigen- 
thum  befindliche  Linien,  namlich  die  122  engl.  Meilen  (197  km)  lange 


')  Tasmanian  Government  Railways,  report  by  General  Manager.  1890. 

Archiv  fttr  Eisenbahnwesen.  18H2.  y 
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Tasmanian  Main  Line  Railway  (Launceston — Hobart),1)  sowie  die  48  engl. 
Meilen  (77  km)  lange  Emu  Bay  and  Mount  Bischoffbahn. 

Hiernach  bctriigt  das  tasmanische  Eisenbahnnetz  Ende  1889  an 
Staats-  und  Privatbahnen  zusammen  374,5  engl.  Meilen  (603  km). 

In  Nachstehendem  sind  die  Hauptbetriebsergebnisse  der  tas- 
manischen  Staatsbahnen  fur  die  Jahre  1888  und  188^^  ubersichtlich 
zusammengestellt. 


Staatsbahnen: 

Betriebsliinge  am  Jahresschlufs  . . 

„ im  Jahresdurehsclinitt 

Anlagekapital  iiberhaupt  .... 

fur  1 engl.  Meile  . . 

Gesammteinnabme 

davon  im  Personenverkehr  (ohne 
Gepftck)  

A us gab e . . . . , 

Reinert, rag 


Verzinsung  des  Anlagekapitals  . 


und  Meile 

Giiterverkehr  (Tonnenzahl) 


7’ 


1 „ u.  Meile 


(engl.) 


r 


Am  31.  Dezember 


| 1888 

1889 

engl. 

Meilen 

157-/, 

204* 

* 

162,79 

176,04 

sr 

1 166  269 

1549  848 

* 

7 398 

7 678 

r 

59  890 

76  925 

V 

29  388 

34  057 

V 

67  299 

67  831 

n 

2 691 

18094 

0/o 

96,67 

76,16 

; 0,22 

1,16 

Anz. 

282  436 

316  498 

eng!. 

Meilen 

1 20,49 

22.32 

d 

24,97 

25,82 

r> 

1,21 

1,15 

(engl.) 

84  080 

110  949 

engl. 

Meilen 

33,21 

32,01 

d 

63,29 

66,«o 

1,60 

1,77 

’ ) Diese  Privatbahn  ist  vor  Kurzem  in  Staatsbesitz  iibergegangen,  nachdeui 
durcb  Gesetz  vom  8.  August  1890  dem  Gouverneur  der  Kolonie  Tasmanien  die  Er- 
macktigung  ertheilt  worden  war,  dieselbe  zum  Preise  von  1 106  500  Sf  fUr  die  Re* 
giernng  zu  erwerben. 
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Am  31.  Dezember 


1888 

1889 

Geleistete  Zugmeilen 

engl. 

Meuen 

BBS  515 

397  354 l) 

Durehschnittl.  fur  1 Betriebsmeile  . . 

51 

2 313 

2 257 

Lokomotivraeilen 

„ # 409  306 

477  250 

Einnahme  fur  1 Zugmeile 

40,0 

45,8 

v „ 1 Betriebsmeile  . . . 

¥ 

391,97 

431,29 

Betriebsausgaben  fur  1 Zugmeile  . . 

d 

1 38.9 

34,0 

„ „ 1 Betriebsmeile  . 

& 

375,o 

328,5 

Betriebsmittel : 

i 

Lokomotiven 

Stuck 

21 

25 

Personen-  u.  Giiterwagen  zusammen 

555 

569 2) 

Bezuglich  der  beiden  Privatbahnen  Tasmaniens  ergaben  sich  fur  das 
Jahr  1888  nachstehende  statistische  Zahlen: 


Botriebs'angu Me.tn 

AnJagekapital & 

Roheinnahme 

Betriebsausgabe „ 

Reinertrag 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  . . . °/0 

Beforderte  Personen Anz. 

„ Gutertounen  (ohne  Vieh)  t (engl.) 

Viehtiansport  (Wagenladungen)  . . . 

Zuruckgelegte  Zugmeilen Mcffen 

Auf  1 Zugmeile  (engl.)  kommen: 

an  Roheinnahme d 

„ Betriebsausgabe „ 

n Reinertrag ,, 

Betriebsmittel : 

Lokomotiven Stuck 

Wagen „ 

l)  Davon:  59  Personen  wagen,  480  Gttterwagen,  5 Brems  wagen  u.  25  sonstige  Wagen. 
*)  Nach  anderer  Angabe  401  143. 

9* 


1888 

Tasmanian  j Emu  Bay  and 
Main  Line  Mount  Bischoff 
Railway 

122 

48 

1 188000 

153  209 

76094 

17  487 

71  966 

10913 

4128 

6 574 

0,35 

4,29 

379  775 

7 691 

72  528 

4 501 

1270 

— 

390226 

33  294 

46,so 

126,35 

44,2h 

78, go 

2,54 

47,69 

14 

3 

287 

22 
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7.  Kolonie  Neuseeland.1) 

Der  vorliegende  amtliche  Eisenbahnbericht  fur  das  Jab r 1890  91  >) 
fiber  den  Betrieb  des  neuseel&ndischen  Bahnnetzes  ergiebt  nachstehende 
statisti sche  Zahlen  fur  das  Betriebsj&hr  (vom  1.  April  1890  bis  31.  MSrz  1891). 


1889/90 

1 

1890/91 

Betriebsl&nge  (am  Jahresschlufs)31  M&rz  miles 

1809 

1842 

(km) 

(2  911)  ! 

(2  964) 

Verwendet.es  Baukapital*) 

X 

13  899955 

14  278586 

Gesammteinnahme 

» 

1096669 

1 121  701 

Ausgabe 

r> 

| 682  787 

700  703 

Ueberschufs  

» 

412  782 

420  998 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  . . . 

% 

3,0 

3,o 

Vcrh&ltnifs  von  

Einnahme 

V 

62,32 

62,47 

BefOrderte  Personen 

Anz. 

3 376  469  1 

3 433  629 

„ Outer 

tons 

2073  955 

2 086  010 

Geleistele  Zugmeilen 

miles 

2868203 

2 894  776 

Einnahme  aus  Personenverkehr  . . . 

X 

406  445 

392  590 

„ „ Guterverkehr  . . . . 

689  124 

729111 

Auf  die  Zugmeile  (engl.)  kommen: 

an  Einnahme 

-1 

91,50 

93,oo 

„ Ausgabe 

57,13  1 

58,09 

Betriebsmittel : 

i 

i 

Lokomotiven 

Stuck 

272 

270 

Personenwagen 

» 

503 

501 

Guterwagen 

8161 

8181 

Auf  die  Betriebsmeile  (engl.)  entfallen: 

I 

an  Einnahme 

X 

609V, 

6141/ 

„ Ausgabe  

•n 

380 

384 

')  New  Zealand  1891.  Annual  Report  on  the  Working  of  Railways  by  the  New 
Zealand  Railway  Commissioners.  Wellington  1891.  (Mit  Uebersichtskarte  nnd 
graphischer  Skizze). 

2)  Fiir  die  Betriebsstrecken.  Einschl.  der  Kosten  fur  die  Baustrecken  beziffert 
sich  der  Bauaufwand  fiir  1890/91  auf  15  344  223  X. 

-1)  Anfserdera  Bind  an  Zeitkarten  ausgegeben  fiir  1890/91  13  881  Stiick  (12  311 
in  1889/90). 
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on  den  beffirderten  Gfitern  kamen: 

1889  90 

1890/91 

auf  Kohlen  (minerals) 

tons 

797117  1 

828079 

- Getreide 

n 

498199 

528683 

* Fraehtguter  (general  merchandise) 

V 

399268  ‘ 

385019 

„ Bauholz  (timber) 

rt 

172  814 

153  077 

* Brennholz  (firewood)  .... 

W 

77  454 

i 

73  650 

. Wolle 

rj 

91  214 

87  701 

„ Vieh  (Rinder,  Sehafe,  Schweine)  Stfick 

1068676 

1348  364 

Obwolil  im  Berichtsjahre  der  Personenverkehr  zugenommen  hat,  ist 
die  Einnahme  daraus  zurfickgegangen,  in  Folge  der  Ermafsigung  der  Fahr- 
preise.  Ebenso  wurden  fur  eine  grofse  Anzahl  Outer,  namentlich  fur  ein- 
heiraisehe  Brennkohle  und  Brennholz,  die  Tarife  herabgesotzt. 

Wie  in  fast  alien  australischen  Kolonien,  sind  auch  in  Neuseeland 
Erhebungen  angestellt  fiber  die  Zweckmfifsigkeit  der  Einfuhrung  des  so- 
genanuten  Zonentarifs,  jedoeh  ist  mit  Rucksicht  auf  die  dunne  BevOlkerung 
der  Kolonie  und  die  sehr  hnhen  Lfihne  von  dessen  Einfuhrung  abgesehen, 
am  die  Eisenbahneinkunfte  nicht  zu  schmalern.  Denn  in  1831  konimen 
bei  1842  miles  Bahn  und  623  000  Einwohner,  auf  die  mile  Bahn  nur 
338  KOpfe;  in  1881  kamen  bei  1277  miles  Bahn  und  600000  Einwohner 
auf  die  mile  Bahn  gegen  391  Personen. 

Einen  Ueberblick  fiber  die  Entwickluug  des  Bahnnetzes  der  Kolonie 
bietet  die  nachstehende  Vergleichung  der  Jahre  1879/80  bis  1890/91. 


Jahr 

Bahn- 

lange 

miles 

Ein- 

nalirae 

5? 

Ausgabe 

fiber-  . 

, inpCt. 

haupt 

0/ 

* lo 

GUter-  , 
verkehr 

tons 

Gepiick, 

Pferde. 

Hnnde 

Stuck 

Vieh- 

verkebr 

Stilck 

Per- 

Bonen- 

verkehr 

Anz. 

Zeit- 

karten 

Stuck 

1879/80 

1 172 

762  573 

580010 

76,06 

1 108108 

180  331 

285  209 

2 967  090 

5 077 

1886/86 

1 613 

1047  419 

690  340 

65,91 

1 823  767 

349428 

868  662 

3 362  266 

10717 

1587  88 

1758 

994  843 

687  328 

69,09 

1 735  762 

399  109 

940  209 

3 451  850 

11  518 

1889/90 

1809 

1 1095570 

682  787 

62,39 

2 073  955 

405  838 

1 06*  575 

3 376  469 

12311 

1*00/91 

1842 

* 1 121  701 

700  703 

62,17 

2086011 

413  074 

1 348  364 

3 433  629 

13  881 
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Uebersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse  der  australischen  Staats- 


Gegenstand 

Neusiid  wales 

Victoria 

Queensland 

30.  6.  1891 

30.  6. 1890 

30.  6-  1891 

FlScheninhalt □miles 

309175 

87  884 

668  224 

Beviilkerung Anzahl 

1 145  400 

1 137  272 

393  938 

Bahulange miles 

2 182 

2 470 

2195 

i 

Spurweite  der  Bahnen  . . 

4'  8 xhu 

5'  3" 

3'  6" 

1 

Baukosten  (Anlagekapital): 

Im  Ganzeu W 

31  768617 

3)  34  370031 

15  101  617 

fiir  die  Bahnmeile  (engl.)  . . „ 

14  569 

13  917 

6 487 

Bevolkerung  fiir  1 Bahnmeile  (engl.) 

1 

Zahl 

526 

460 

179 

Baukosten  fUr  den  Kopf  der  BevOl- 

kerung 5T.  s.  d 

27.  14.  9 

30.  4.  5 

36.  2.  11 

Geleistete  Zugmeilen  . . . miles 

8 410421 

11  773  152 

3 770  977 

Gesaramteinnahme Sf 

2 974  421 

3 131  866 

908  704 

Einnahme  ftlr  1 Zugmeile  (engl.)  d‘) 

84, 

63,84 

57,83 

Betriebsausgaben S? 

1831371 

2 132  158 

645  597 

desgl.  fUr  1 Zugmeile  (engl ) . d 

52,26 

43,46 

41, on 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  .% 

3.60 

3,14 

1,74 

Verhaltnifs  von  . . . „ 

Einnahme 

61,  M 

68,08 

71,0.% 

Einnahme  fiir  den  Kopf  der  Bevol- 

kerung Jgf . s.  d 

2.  11.  11 

2.  15.  1 

2.  6.  2 

Anzahl  der  beforderten  Personen 

19  037  760 

71  058  940 

2 730  860 

Gewicht  der  beforderteu  Giiter 

3 802  849 

4 170  436 

890  973 

Betriebsmittel: 

I 

TiOkomotiven Stuck 

439 

430 

239 

Personenwagen  ....  „ 

2)  1 023 

961 

307 

1 

Giiter-  und  sonstige  Wagen  „ 

*)  9 940 

7 494 

3688 

*)  In  der  vorjiihrigen  Uebersicht  (Archiv  1891  S.  128)  steht  an  dieser  Stelle 

2)  Neuere  Augabe. 

3)  Davon  31800  515  ? auf  die  Betriebsstrecken. 

4)  Ohne  die  Palmerston— Pine  Creeklinie  (146  miles). 

•')  Aufserdem  noch  170  miles  Privatbahnen. 

c)  Nach  anderer  Angabe  3,o. 

*)  Einschl.  Kartenintiaber  (1271212). 

Minerals  and  general  merchandise. 
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eisenbahnen  und  der  Eisenbahnen  von  Grofsbritannien  and  Irland.*) 


Siidaustralien 

Westaustralien 

! 

Tasmanien 

Neuseeland 

Grofsbritannien 
und  Irland 

30.  6.  1890 

31.  12.  1889 

31.  12.  1889 

31.  3.  1891 

I 

31.  12.  1889 

903  425 

i 

— 

104  235 

i 

121 115 

328  000 

I 

— 

623  000 

38125  000 

4)  1 610 

180 

1 

5)  204'/2 

1842 

19943 

/ 3'  6"  1 
\ 5'  3-  / 

1 “ 

3'  6" 

! 

i 

4'  87a" 

10  902472 

822942 

1549  848 

14  278  586 

876  595  166 

6 398 

4 377 

' 

7 578 

7 752 

1 

43  955 

204 

j 

338 

1 912 

31.  8.  2 

j 

22.  18-  5 

. 

22.  19.  10 

3 304  364 

383  000 

397  354 

2 894  776 

303  116  963 

1 043  878 

40  493 

75  925 

1 121  701 

77  025017 

75r«? 

25,37 

45,s 

93,oo 

60,99 

529  005 

48030 

1 

57  831 

700  703 

40094116 

38,  »2 

34,18 

1 

34,9 

58,09 

31,75 

5.1*3 

— 

1,16 

•)  2,9:. 

1 

4,21 

• 

50,6s 

118,6 

76,16 

62,47 

52, or. 

3-  3.  8 

— 

1.  16.  0 

1 

2.  0.  5 

4 805934 

160  513 

316  498 

3 433  629 

») 

776  454  285 

1 229  955 

48173 

110  949 

2086010 

8) 

297  506  497 

202 

22 

25 

270 

! 

15  924 

300 

31 

59 

501 

• 

36137 

5 160 

281 

510 

8181 

531  096 

I 


da s unricbtige  Zeichen  ST,  statt  d. 


*)  Die  Uebersicht  ist  dem  amtlichen  Berichte  fiir  Queensland  (1890  91)  ent- 

soromen. 


Kleinere  Mittheilungen. 


Die  Eisenbahnen  in  Bosnien  und  Herzegovina  haben  am 
1.  August  181)1  durch  die  Betriebseroffnung  der  Bahnstrecke  Sarajevo — 
Konjica  einen  wichtigen  Zuwachs  erhalten.  Es  ist  damit  die  Bahnver- 
bindung  von  Sarajevo  mit  Mostar  und  mit  Metkowic  und  dem  Meere  her- 
gestellt,  und  die  Entfernung  der  bosnischen  Hauptstadt  vom  adriatischen 
Meere  bis  auf  eine  Tagefahrt  verkurzt  worden.  Die  Gesammtliinge  der 
bosnisch-herzegovinischen  Staatsbahu  von  Sarajevo  nach  Metkowic  betrSgt 
177,5  km;  die  Strecke  von  Metkowic  nach  Mostar,  43  km,  wurde  bereits 
1885,  die  von  Mostar  nach  Ostrozac,  66  km.  im  Jahre  1888  und  die  von 
dort  nach  Konjica,  13  km,  1889  erOffnet.  Die  Strecke  Konjica — Sara- 
jevo ist  55,5  km  laug.  Von  Metkowic  bis  Konjica  verfolgt  die  Bahn 
das  Narentathal.  Erforderte  schon  der  Bahnbau  von  Metkowic  nach 
Mostar  erhebliche  und  kostspielige  Uferschutzbauten  sowie  mehrere  grofsere 
Briicken  und  der  Weiterbau  nach  Ostrozac  bedeutende  Felssprengungen 
und  eine  - grofse  Anzahl  von  Briicken  versehiedeuer  Lange  bis  zu  75  m 
Spannweite,  so  bot  die  letzte  Strecke  von  Konjica  bis  Sarajevo  und  be- 
sonders  der  Theil  von  Konjica  bis  Pazaric,  31  km,  weit  grofsere  technische 
Schwierigkeiten.  Das  Gelande  ist  durch weg  uneben  und  zerkluftet  und 
steigt  bis  zur  SeehOhe  von  1012  m auf  dem  Sattel  des  Ivanberges.  Es 
waren  aufserordentliche  Erdarbeiten  an  Abtragungen  und  Aufschuttungen 
sowie  Briicken-  und  Viaduktbauten  erforderlich,  der  Ivan  wurde  in  der 
HOlie  von  877  m und  in  einer  Lange  von  648  in  durchbohrt,  sechs  andere 
Tunnels  sind  zusammen  833  m lang.  Leider  macht  sich  die  geringe  Hfthe 
der  Tunnels,  4,20  m bei  einer  Breite  von  hochstens  4 m,  unangenehin  fuhl- 
bar,  da  beim  Herauffahren  der  Steigungen  in  den  Tunnels  eine  Menge  von 
Phosphor,  Schwefel  und  Arsenik  haltendem  Darapf  sich  ansammelt,  die 
das  Zugpersonal  nothigt,  sich  durch  Vorbinden  essiggetrankter  Schw&mme 
zu  schutzen.  Die  im  Lande  erzeugten  Kohlen  haben  sich  fur  den  Risen- 
bahngebrauch  ungeeignet  erwiesen. 

Das  nachfolgende  Verzeichnifs  weist  die  einzelnen  Bahnen  nach  System. 
Spurweite,  Liinge  und  Hohenlage  nach: 
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Hiervon  werden  betrieben  mit  Maschinen  No.  1 — 13  einschi.  682,859  km 
„ „ „ „ Pferden  „ 14—17  „ 40,fios  » 

Sammtliche  Bahnen  zusammen  723, 467  km 
105,o87  km  besitzen  eine  Spurweite  von  1,434  m • 

0,  <00  „ ,,  ri  r>  0,86 j)  „ 

613,140  „ „ „ r>  n 0,760  ,, 

1,240  „ w r>  * »»  0,/00  ,, 

3,300  „ „ n r»  r>  0,550  „ 

Wahrend  bei  Uebernahme  der  Verwaltung  von  Bosnien  und  der  Herze- 
govina (lurch  Oesterreich-Ungarn  in  diesen  Landern  uberliaupt  Eisen- 
bahnen  nicht  bestanden  — die  einzige  Balm  Doberlin -Banjaluka  war  von 
der  turkischen  Regierung  verlassen  und  alsdann  verfallen  und  ist  erst  im 
Winter  1878/79  wieder  hergestellt  worden  — , sind  am  1.  August  1891 
723  km  Eisenbahnen  in  Betrieb  gewesen. 

Eine  Eisenbahn  auf  der  Insel  Sumatra  von  Padang  an  der 
Westkiiste  nach  den  sog.  Ombilienkoldenfeldern  im  Innern  der  Insel  ist 
im  Bau  und  davon  die  etwa  150  km  lange  Strecke  von  Padang  bis  Padaug 
— Pandjang  am  1.  Juli  1891  dem  Betriebe  ubergeben.  Eine  Weiterfuhrung 
dieser  Bahn  bis  zur  Ostkiiste  Sumatras  nach  einem  Hafen  an  der  Malakka- 
stralse  unterliegt  der  Untersuchung,  eine  solche  Bahn  wurde  den  bisher 
noch  giinzlieh  unerforschten  und  beinahe  unbekannten  Theil  Sumatras 
durchziehen.  Sie  ware  aber  von  besonderer  Wichtigkeit  fur  den  weiteren 
Vertrieb  der  Ombilienkohlen,  welehe  dann  mit  den  aus  England  und 
Australien  eingefuhrten  Kohlen  in  Singapore  und  in  Penang  erfolgreieh  in 
Wettbewerb  treten  konnten. 

Verminderung  der  Wagenklassen  auf  den  englischen  Eisen- 

ba linen.  Einem  Aufsatze  in  der  englischen  Zeitschrift:  The  Railway 
News  vom  17.  Oktober  v.  J.  entnehmen  wir,  dafs  die  Verwaltungen  der 
Great  Northern,  der  North  British  und  der  North  Eastern  Eisenbahn  mit 
der  Absicht  umgehen.  die  zweite  Wagenklasse  ganz  zu  beseitigen,  und 
in  Zukunft  alle  Zuge  nur  mit  der  I.  und  III.  Klasse  zu  fahren.  Mit  dieser 
Mafsnahme  ist  bekanntlich  die  Midlandbahn  schon  vor  einigen  Jahren 
vorgegangen.  Die  gedachte  Zeitschrift  wirft  bei  diesem  Anlafs  einen 
kurzen  Ruckblick  auf  die  Entwicklung  des  Verkehrs  der  verschiedenen 
Wagenklassen  in  England.  Im  Jahre  1845  wurden  auf  den  englischen 
Eisenbahnen  ungefS.hr  33  Millionen  Personen  gefahren,  von  welchen  16  pCt. 
die  erste,  43  pCt.  die  zweite  und  41  pCt.  die  dritte  Klasse  benutzten.  Die 
Weltausstellung  des  Jahres  1851  gab  den  ersten  Anstofs  zur  weiteren 
Ausbildung  des  Verkehrs  der  dritten  Klasse,  in  welcher  im  Jahre  1852 
schon  53  pCt.  der  Reisenden  fuhren,  wahrend  der  Prozentsatz  der  zweiten 
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Klasse  auf  35  pCt.,  der  der  ersten  auf  12  pCt.  gesunken  war.  Seitdem 
ist  der  Verkehr  und  sind  die  Einnahmen  der  dritteu  Klasse  andauernd 
und  regelm&fsig  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegen,  die  der  beiden  hoheren 
Klassen  andauernd  gefallen.  Die  nachstehende  Tabelle  veranschaulicht 
diese  Thatsache  fur  die  Jahre  1879  bis  1890.  Es  ergiebt  sich  daraus, 
dais  auch  die  Einnahmen  fur  die  Meile  bis  zum  Jahre  1888  in  der  ersten 
Klasse  andauernd  gefallen  sind,  w&hrend  sie  sich  in  den  Jahren  1889  und 
1890  wieder  etwas  gehoben  haben.  Die  Einnahmen  der  zweiten  Klasse 
gehen  anch  in  den  beiden  letzten  Jahren  noch  herunter,  wahrend  die  der 
dritten  Klasse  von  Jahr  zu  Jahr  steigen.  Bemerkenswerth  ist  auch  die 
andauernde  Steigerung  des  Verkehrs  und  der  Einnahmen  der  Zeitkarten. 


Jahr 

I. 

Prozei 

(insge 

V 

Klasse 

II 

Klasse 

III 

Proze 

(insge 

V 

. Klasse 

Zeitkarten 

Prozent  Ein- 
nahme 
,ler  fUr  die 
Ein-  engl. 

nahme  Meile 

, je 

itsatze 

3ammt) 

on 

Ein- 

nahme 

Ein- 
nahme 
fur  die 
engl. 
Meile 

S? 

Prozents&tze 
(insgesammt)  i ®in* 
Ton  nahme 

ntsiitze 

9ammt) 

on 

Ein- 
n&hrae 
fur  die 
engl. 
Meile 

sr 

..  .. 

Anzahl 

der 

Per- 

sonen 

Anzahl 

der 

Per- 

sonen 

lur  die 

Ein-  e"gl 
nahme  j Meile 

sr 

Anzahl 

der 

Per- 

soncn 

Ein- 

nahme 

1879  .. . 

7,o 

15,3 

220 

ll,i 

17,3  196 

81,9 

61,4 

784 

6,0 

77 

1880... 

6,^ 

16,6 

220 

10, s 

14,9  197 

82,8 

62,4 

827 

6,1 

81 

mi... 

6,1 

16,  * 

209 

10,4 

14,2  1 190 

83,'. 

63,7 

846 

6,3 

84 

m... 

5,; 

14,9 

203 

10,0 

13,6  185 

84,3 

66,1 

888 

6,4 

87 

1*83  , 

5,3 

14,3 

196 

9,7 

12,9  | 178 

86,o 

66,2 

913 

6,6 

91 

1884.. . 

4,9 

13,4 

185 

9,0 

12,o  165 

86,i 

67,9 

933 

6,8 

93 

1885  .. . 

V ! 

12,6 

169 

8,9 

11,5  153 

86,6 

68,h 

918 

7,1 

95 

1886.. 

4,« 

12,2 

164 

8,4 

10,9  146 

87,2 

69,6 

935 

7,3 

98 

W*. . . 

4.3 

11,» 

157 

8,8 

10,6  143 

86,9 

70,o 

934 

7,6 

101 

1888... 

4,1 

11,5 

153 

8,5 

10,2  136 

87,4 

70,6 

943 

7,7 

104 

1869..  . 

3,9 

11,5 

160 

8,i 

9,7  136 

88,o 

70,9 

992 

7,9 

110 

I69n . . . 

3,: 

1 

10,9 

159 

7,7 

9,o  } 132 

88,6 

72,2 

1053 

7 o 

116 

Die  Zeitschrift  bemerkt  feraer  mit  Recht,  dafs  es  nicht  richtig  sein 
wiirde,  wenn  etwa  alle  Bahnen  gleichzeitig  mit  Abschaffung  der  zweiten 
Wagenklasse  vorgingen.  Der  Verkehr  der  einzelnen  Bahnen  und  die  Ver- 
theilnng  der  Reisenden  auf  die  einzelnen  Klassen  ist  bei  den  verschiedenen 
Bahnen  ein  sehr  wechselnder.  In  der  folgenden  Tabelle  ist  der  Verkehr 
und  die  Einnahmen  aus  den  3 Wagenklassen  im  1.  Halbjahr  1891  auf 
cinigeu  der  grofseren  Bahnen  Englands  zur  Erl&uterung  dieser  Thatsache 
znsammengestellt. 

| 

I 

I 
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I.  K 1 

a s s e 

II.  K 1 

a s s e 

III.  K 1 

a s s e 

Eisenbabngesellschaft 

Prozentsatz 

Prozentsatz 

Prozentsatz 

der  Rei- 
senden 

der  Ein- 
nahme 

der  Rei- 
senden 

der  Ein- 
nahme 

der  Rei- 
senden 

der  Ein- 
nahme 

London  & South-Western 

5,34 

| 16,19 

9,76 

13,98 

84,90 

69,83 

South-Eastern 

3,57 

18,ro 

9,20 

17,09 

87,23 

64,»i 

London,  Birm.  & S.  Coast 

4,12 

16,68 

7,27 

13,30 

88,6i 

70,08 

London,  Chat&rn  and  Dover 

6,13 

22,40 

10,33 

18,90 

83,51 

58,70 

Great  Eastern 

2,14 

8,16 

T,n 

10,93 

90,h 

80,91 

Great  Northern  .... 

2,77 

13,41 

4,79 

5,84 

92,4  4 

80,75 

Great  Western 

2,48 

8, si 

8,92 

11,33 

88, co 

79,83 

Lancashire  and  Yorkshire 

2,35 

4,95 

8,93 

4,72 

93,72 

90,33 

London  A North-Western 

3,05 

14,59 

5,33 

9,04 

91,62 

76,37 

Manch.-Cheffield  -Lincolns. 

1,85 

6,04 

1,30 

1,58 

96,85 

92,3  s 

Midland 

3,60 

12,39 

— 

— 

96,40 

87,61 

North-Eastern 

1,96 

7,43 

1 ,64 

3,25 

96,40 

89,32 

North-Stafford 

2,13 

7,14 

5,32 

6,48 

! 

92,55 

86,38 

Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  VerOfFentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate  Juli, 
August  und  September  1891  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugversp&tungen  und  Betriebsunf&lle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerisehen)  Eisenbahnen. 


a)  Betri ebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  j Einnahme  vom  Beginn 
i*  in  Mark  j(  des  Etatsjahres 


km 


I' 


— 

~ fiir  das  vom  1.  April  vom  1.  Januar 

im  Gauzeu  . f . 

km  1891  ab  1891  ab 


I.  Juli  1891 


!i 


Jl 


gegen  1890 


II.  August  1891 


36  722,06  109  569  779  2 984  1 340  699  749  109  400  0S6 

4-  563,12  + 5023153  + 92,+  14  270  740  ; + 3 388  256 

36  778, S8  110  871  636  3 015'  433  586  008  128  428  258 

gegen  1890  + 481,47  + 5 239164  + 99  + 18734  604  + 4215518 

m.  September  1891 J 36826,43  110  922  895  3 012  526892  983  146  448  840 

gegen  1890  + 520, to '+  5 956  930  + 120  + 23  562  546  + 4795  202 
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b)  Zugversp&tungen. 


I! 

I 

Betriebslknge 
km 


In  den  fahrplanmafsigen 
Schnell-  ^ Personen-  ' gemischten 
Ziigen  wnrden  znrtickgelegt  Zugkm 


Juli  1891  . . . 
August  1891  . . 
September  1891  . 


' l| 

36  236,16  2 719  275 

36  293,74  i|  2 722  574 
j 36  293,74  1 2 630761 


10203  079 
10276  059 
9 909  573 


2 550  512 
2 564  477 
2 506  318 


Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 
Personenziige  im 

Juli  1891  August  1891  Septbr.  1891 


Im  Ganzen  

Davon  durch  Abwarten  verspateter  Anschltisse 


4 188 
1 f 65 


5 338 
2 249 


5 870 
2 401 


Also  dnrch  eigenes  Verschulden 


2 623 


3 089 


3 469 


c)  Betriebsunf&lle. 


Zalil  der  UnfUlle 

Fahrende  Ziige  Beim  Rangiren 


Zahl  der  getfidteten  und  verletzten  Personen 


a)  Juli  1891. 

Entgleisungen  11 
Zusaromen- 
st6fse  ....  1 


19 


Sa.  12 
Sonstige  . . . 222 

b)  August  1891. 

Entgleisungen  6 
Zusammen- 
stflfse  . . . 


getddtet  verletzt 

Reisende 2 4 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 18  179 

. . 11  Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  — L 

3o~  Fremde 14  12 


Sa.  34 


196 


o 


Sa. 


11 

Sonstige  . . . 201 

c)  September  1891. 

Entgleisungen  6 
Zusammen- 
stflfse  ....  2 

Sa.  8 
Sonstige  . . . 200 


•1 

230 

19 

Reisende 

2 

11 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

38 

190 

15  ! 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

— 

1 

34  i 

Fremde 

15 

11 

Sa. 

50 

213 

263 

22 

Reisende 

4 

22 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

27 

194 

20 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

1 

1 

42 

Fremde 

10 

20 

Sa. 

42 

t>- 

co 

CO 

279 
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Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  vora  1.  Januar 

bis  30.  Juni  1890  und  1891. l) 


Gegenstand 

Staats-  | Privat- 

Eisenbahnen 

Zusammen 

1890 

1891 

1890 

1891 

1890 

1891 

Betriebslange: 

i 

a) 

‘9 

26  554 

am  1.  Juli  . . . Werst 

9 678 

9 977 

16  876 

17  380 

27  357 

BefbrderteReisende: 
Zivilpersonen  . . Anz. 

1 

-) 

3 863  672 

1 

3 799  911 

J) 

15  333  769 

15  144  700 

. 

2) 

19  187  441 

1 

18  944  611 

Befbrderte  Gtiter: 
Frachtgut.  Tausend  Pud 

4) 

383  154 

397  691 

*) 

1 170  306 

1 224  385 

a) 

1 553  460 

1 622  079 

(t) 

(6  276  063) 

(5  514  228) 

(19  169  612) 

1,20055  426) 

(25  445  675).; 

(25  569  654) 

Betriebseinnahmen: 

1 

ty 

2) 

a)S 

im  Ganzen  ....  Rbl. 

32  636  938  ' 

35  392  465 

91  340  040 

94  916129 

123  976  978  • 

| 

130  308  594 

fiir  1 Werst  Balm- 

1 

\ 

lange „ 

3 328 

i 

3 502 

5 412 

1 

5 495 

4 669 

4 783 

Bezuglich  der  finnlandischen  Eisenbahnen  (1759VVerst)  und  der  unter 
Militarverwaltung  stehenden  transkaspisehen  Eisenbahn  (1343  Werst) 
liegen  Mittheilungen  fiber  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Die  Gesammtliinge  der  russischen  Eisenbahnen  (einschlielslich  der 
finnliindischen  und  transkaspisehen)  stellte  sich  hiernach  am  1.  Juli  1891 
auf  30459  Werst  (32  500  km)  gegen  29  608  Werst2)  (31  592  km)  im  Vorjahre. 

Von  den  oben  augegebenen,  im  ersten  Halbjahre  1890  und  1891  auf 
den  Eisenbahnen  des  europiiischen  Hufslands  (mit  Ausnahme  Finnlands) 
befOrderten  Frachtgutern  wurden  den  russischen  Bahnen  von  auswartigeu 
Balinen  und  auf  deni  Beewege  im  direkten  Verkehr  zugefiihrt: 

‘)  Die  Augaben  sind  einer  vom  russischen  Ministerium  der  Verkehrsanstalteu 
verbffeutlichten  Nachweisung  entnonnnen.  Die  gleichen  Angaben  fiir  1889  und  1890 
befinden  sich  im  Archiv  1891  S.  160. 

Mit  RUcksicht  auf  die  Schwankungen  des  Rubelkurses  ist  von  der  Urarechnung 
in  Markwhhrung  Abstand  genommen.  Filr  die  Umrechnung  des^Gewichts  gilt  l Pud 
= 16,3*  kg,  1 Werst  = l,oc7  km. 

’)  Die  Abweiclmngen  gegen  die  friiheren  Angaben  beruhen  wahrscheinlicli  auf 
neuereu  Feststellungen. 
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Es  sind  befordert: 

Ueber  den  Seehafen  uud  den  neuen  Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolai- 

bahn)  

„ Reval  ) j 

„ Baltischhafen  | (Baltische  Eisenbahn)  . j 

* Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn)  . . . 

* Libau  (Libau-Roranyer  Eisenbahn) . . . . 

» WirbaUen  (St.  Petersburg  - Warschauer 

Eisenbahn) 

* Grajewo  (Sudwestbahn) 

„ Mlawa  (Weichselbahn) 

* Alexandrowo  (Warschau-Bromberger  Eisen- 

bahn) 

* Sosnowice  ^ j 

Graniza  | (Warschau- Wiener  Eisenb.)  j 

,,  Radziwiloff 

„ Woiotsehisk 

„ Ungheni 

„ Odessa 

* Sewastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenbahn) 

7?  Poti  | | 

Batuin  j (transkaukasische  Eisenbahn)  . j 


Erstes  Halbjahr 
1890  1891 


Tausend  Pud 
(abgerundete  Zalilen) 


(Sudwestbahn)  . 


Zusammen  Tausend  Pud 
oder  in  Tonnen  rund 


2 395 

1745 

848 

2 

CO 

54 

— 

160 

171 

764 

: 

432 

1 

572 

912 

673 

477 

1093  1 

• 

929 

1746 

1719 

5557 

5 374 

1431 

1887 

136  j 

215 

442 

549 

1296  ' 

1393 

581 

630 

564 

447 

1163 

709 

18312 
299  960 


19046 
311  973 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Haftpflichtgesetz. 

Erkenntnifs  des  Reichsgericlits  (VI.  Zivilsenat)  vom  16.  Februar  1891  in  Sachen  des 
t'rttheren  Bahnhofarbeiters  B.  K.  zu  B.,  Beklagten  und  Revisionsklagers  wider  den 
kttnigl.  prenfs.  Fiskus,  vertreten  durch  das  Eisenbahnbetriebsanit  B.,  Rltiger  und 

Revisionsbeklagten. 

Zeitpunkt,  von  welohem  ab  das  Verlangen  des  auf  Grund  des  Haftpfiiohtgesetzes  zur  Ge- 
wahrung  einer  Rente  Verurtheilten  wegen  Aufhebung  Oder  Minderung  der  Rente  wirksam 

wlrd. 

Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  § 7. 

Aus  d c n G r u n d e n. 

Unter  Hinweis  auf  versehiedene  friihere  Erkenntnisse,  insbesondere 
das  Erkenntnifs  vom  15.  April  1882  • (Arehiv  1882  S.  515/16)  und  vom 
25.  November  1886  (Entsch.  XVII  S.  23.  Arehiv  1888  S.  102),  in  welcher 
die  Zeit  der  Klageanstellung  als  mafsgebender  Zeitpunkt  fiir  das  Verlangen 
auf  Aufhebung,  Minderung,  Erhbhung  oder  Wiedergewahrung  einer  Rente 
erklftrt  wird,  fuhrt.  das  Reichsgericht  Folgend<;s  aus: 

1.  Der  Hinweis  des  zweiten  Richters  auf  die  Bestimmungen  des  All- 
gemeinen  Preufsisehen  Landrechts,  nach  welchen  Renten,  die  als  Entschii- 
digung  der  Verletzten  oder  Hinterbliebenen  bei  Korperverletzung  beziehent- 
lich  TOdtung  festgestellt  sind,  mit  dem  Eintritte  der  Veranderungen  je 
nach  Umstanden  wegfallen  oder  reduzirt  werden  sollen,  ist  schon  deshalh 
nicht  durehschlagend,  weil,  wie  der  zweite  Richter  selbst  hervorhebt,  hier 
der  Eintritt  der  betreffenden  Umstknde  durch  das  Gesetz  selbst  als  fur 
die  Ver&nderung  des  Anspruchs  mafsgebend  erklart  ist,  wiihrend  dies  aus 
§ 7 des  Haftpflichtgesetzes  nicht  ersichtlieh  und  nach  Ansicht  des  Reichs- 
gerichts  iiberhaupt  nicht  der  Fall  ist.  Ein  Ruckschlufs  von  den  Vor- 
schriften  des  Preufsisehen  Landrechts  auf  das  Haftpflichtgesetz  und  dessen 
Auslegung  ist  aber  nicht  mafsgebend,  da  das  letztere  Gesetz  ein  fur  das 
gauze  Reichsgebiet  geltendes  Spezialgesetz  ist,  das  nicht  aus  einem  einzel- 
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nen  Landes rechte  interpretirt  werden  darf  und  ausweislieh  der  „allgemeinen 
Motive'4  zu  demselbeti  auch  nieht  auf  den  Grundsatzen  eines  bestimmten 
Landesrechtes  beruht,  sondern  den  durch  die  Fortschritte  der  Industrie 
berbeigefuhrten  neuen  Verhfiltnissen  durch  Erweiterung  der  bisherigen 
Grunds&tze  fiber  den  Schadensersatz  in  selbstfindiger  Weise  (allenfalls 
mit  einiger  Annaherung  an  das  franzosische  Recht)  gerecht  werden  sollte. 
Uebrigens  ist  sehon  in  dem  Urtheile  des  Reiehsgerielits  (V.  Senat)  vom 
28.  Januar  1880  zunSchst  bezuglich  der  §§  115,  119  Theil  I Tit.  6 des 
Allgemeinen  Landrechts  dargethan,  dais  eine  Vergleichung  mit  den  Be- 
stimmungeu  des  Haftpflichtgesetzes  nieht  zutrifft,  weil  dort  die  Veran- 
derungen  gewissermafsen  als  Erledigung  des  bisherigen  Erkenntnisses  er- 
schienen.  wahrend  § 7 Abs.  2 des  Haftpflichtgesetzes  von  einer  Beriiek- 
sichtigung  der  Veranderung  seiner  Grundlagen  ausgehe,  — worm  gerade 
eine  gesetzliche  Einschrankung  der  Grundsiitze  von  der  Reehtskraft  der 
Entscheidungen  gefunden  werden  musse. 

2.  Wenn  es  ferner  auch  im  Allgemeinen  richtig  ist,  dafs  das  Urtheil 
einen  erhobenen  Anspruch  in  dem  Umfange  feststellt,  welcher  sich  aus 
der  zur  Zeit  des  Urtheils  vorhandenen  thatsachlichen  Lage  ergiebt,  so 
wirkt  doch  diese  Feststellung  des  Anspruchs,  wenn  sie  durch  ein  in  Mitt e 
liegendes  rechtskr&ftiges  ‘ Urtheil  erfolgt  ist,  regelmalsig  auch  fur  die  Zu- 
kunft  fort;  denn  durch  das  Urtheil  erhalt  der  Anspruch  seine  definitive 
Gestaltung  und  bleibt  somit  in  diesem  Umfange  aufrecht,  so  lauge  das  Ur- 
theil wirkt.  — Wollte  man  sich  aber  mom en tan  auf  den  Standpunkt  des 
zveiten  Richters  stellen  und  unterstellen,  dafs  selbst  ein  vom  Gerichte 
unter  Wurdigung  aller  Umstande  nach  freiem  Ermesseu  festgestellter  An- 
sprnch  auch  ohne  die  Spezialbestimmung  des  § 7 Abs.  2 des  Haftpflicht- 
gesetzes auf  Grund  verfinderter  Verhiiltnisse  durch  ein  spiiteres  Urtheil 
wieder  beseitigt  oder  bezuglich  seines  Umfanges  abgeiindert  werden  konnte, 
so  mufste  doch  der  Reehtskraft  des  friiheren  Urtheils  an  sich  und  abge- 
sehen  vorlaufig  von  den  Spezialbestimmungen  des  Haftpflichtgesetzes  zum 
Mindesten  der  Einflufs  beigemessen  werden,  dafs  dasselbe  bis  zu  seiner 
Beseitigung  auf  gesetzlichem  Wege,  also  bis  zum  Inkrafttreten  eines  neuen 
reehtskraft igen  Urtheils  fortwirksam  bliebe. 

3.  Im  Hinblick  auf  die  erorterten  Wirkungen  der  Reehtskraft  bedingt 
aber  die  in  den  Eingangs  erwahnteri  Urtheilen  des  Reichsgerichts  fest- 
gehaltene  Anschauung,  dafs  nach  § 7 Abs.  2 des  Haftpflichtgesetzes  das 
fruhere  Urtheil  bis  zur  Erlassung  eines  anderweiten  reehtskraft igen  Ur- 
theils nieht  jede  Aenderung  ausschliefse,  sondern  nur  die  Wirkung  eines 
Interimistikums  habe  und  die  betreffende  Partei  unter  den  sonstigen  Vor- 
aossetzungen  jener  Gesetzesstelle  die  Aenderung  des  fruheren  Urtheils 
sehon  von  dem  Augenblicke  an  soli  fordern  konnen,  mit  welchera  sie  durch 
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Zustellung  der  Klage  auf  Aenderung  des  bisherigen  Zustaudes  die  For- 
derung  in  legaler,  den  Gegner  bindender  Weise  gestellt  hat,  — allerdings 
eine  Einschr&nkung  der  normalen  Wirkungen  der  Rechtskraft  des  fruheren 
Urtheils.  — Damit  rechtfertigt  sich  aber  aucli  die  weitere  Folgerung,  dafs 
l)ei  Auslegung  dieser  einschr&nkenden  Bestimmung  des  § 7 nicht  fiber 
die  bestimmt  erkennbare  Absicht  des  Gesetzgebers  hinausgegangen 
werden  darf. 

4.  Ob  deni  Abs.  1 des  § 7 nach  dem  Entwurfe  die  Absicht  zu  Grunde 
lag,  die  Entschadigung  endgfiltig  zu  regeln,  oder  ob  nach  dessen  Bestim- 
mungen  aucli  ohne  Beifugung  des  Abs.  2 in  jedem  Falle  die  Veranderung 
wesentlieher  Verhaltnisse  eine  Modifikation  des  Anspruchs  fiber  die  Rente 
ermOglicht  liiitte,  kann,  nachdem  der  Abs.  2 dem  Gesetze  thatsachlich  zu- 
gefiigt  ist,  ununtersucht  bleiben;  denn  selbstverstandlich  kiinnen  die  Wir- 
kungen der  beiden  Absatze  des  Gesetzesparagraphen  dermalen  nur  niehr 
in  ihrem  Zusammenhange  gepruft  werden  und  keinesfalls  ware  die  Wirkung 
des  ursprunglichen  Abs.  1 ohne  Beifugung  des  Abs.  2 weitergegangen,  als 
dermalen  die  der  letzteren  Bestimmung. 


Eisenbahn  fraclitrecht. 

Erkenntnii's  des  Reichsgeriehts  (X.  Zivilseuat)  vora  18.  April  1891  in  Aachen  der 
F.-Giitereisenbalmgesellschaft,  Klagerin  und  Revisionsklagerin,  wider  den  koniglich 
preufsiscben  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  das  Kbnigliche  Eisenbahnbetriebsamt 

B.  in  B.,  Beklagten  uud  Revisionsbeklagten. 

Vereinbarung  zwischen  der  Eisenbahn  und  dem  Absender,  daTs  das  Frachtgut  in  offenem 
Wagen,  aber  mit  Decken  versehen,  zu  befordern  sei.  Haftung  der  Eisenbahn  fur  Be- 
schadigung  des  Guts  in  Folge  Verwendung  unbrauchbarer  Decken. 

Handelsgesetzbueh  Art.  424  No.  1. 

Eisenbahnbetriebsregleraent  § 67  No.  2. 

Thatbestan  d. 

Die  Klagerin  hat  im  Auftrage  der  Handlung  A.  u.  W.  in  S.,  welche 
fur  die  Handlung  L.  u.  F.  in  M.  den  Transport  von  99  Ballen  Reis  uber- 
nonimen  uud  diesen  Transport  bis  S.  selbst  besorgt  hatte,  den  Weiter- 
transport  von  S.  nach  Z.  (in  Oesterreich)  besorgt,  welcher  bis  B.  zu  Wasser 
und  von  dort  bis  Z.  durch  die  Eisenbahu  ausgefuhrt  wurde.  Hier  zeigt« 
sich  bei  Ankunft  der  Ballen,  dafs  die  Mehrzahl  durchnafst  und  der 
Reis  verdorben  war.  Die  auf  die  Schadensersatzklage  von  L.  u.  F.  rechts- 
kriiftig  verurtheilte  Handlung  A.  u.  W.  hat  gegen  die  jetzige  Klagerin  mit 
Erfolg  Regrefs  genommen,  indem  die  letztere  rechtskraftig  zur  Zahlung 
von  1 916.20  M nebst  Zinsen  und  Kosten  verurtheilt  wurde.  Nunmehr  hat 
die  Klagerin  ihrerseits  gegen  den  Beklagten  in  Hbhe  des  gedachten  Be- 
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trages  nebst  weiteren  Zinsen  und  den  ihr  im  Vorprozesse  erwacfasenen 
Kosten  Regrefs  genoinmen.  Sie  ist  aber  in  erster  Instanz  mit  ihrer  Klage 
kostenpfliehtig  abgewiesen  und  ihre  Berufung  ist  durch  UrtheiJ  des  Ober- 
landesgerichts  B.  vom  22.  Dezember  1890  zuruckgewiesen.  Gegen  dieses 
TJrtheil  hat  Kliigerin  die  Revision  eingelegt  mit  dem  Antrage,  das  ange- 
fochtene  Erkenntnifs  aufzuheben  und  den  Beklagten  nach  dem  Klagantrage 
zu  verurtheilen.  Beklagter  hat  Zuruckweisung  der  Revision  beantragt. 

Entscheidungsgr  u n d e. 

I.  Es  handelt  sich  zunaehst  uni  die  Frage,  ob  — wie  das  nach 
Art.  424  unter  1 Handelsgesetzbuchs  rechtswirksam  geschehen  konnte  — 
als  zwischen  der  Kliigerin,  welche  nach  dem  Frachtbriefe  die  Absenderin 
des  Reises  war,  und  der  vom  Beklagten  vertretenen  Eisenbahnverwaltung 
vereinbart  anzunehmen  ist,  dafs  der  hier  fragliche  Reis  in  einem  un- 
bedeckten  Wagen  transportirt  werde.  Denn  die  Eisenbahnen  haben  in 
ihreni  Betriebsreglement  § 67  Ziffer  2 von  der  ihnen  fiir  diesen  Fall  zu- 
stehenden  Befugnifs  Gebrauch  gemacht,  sich  auszubedingen: 

dafs  fur  den  Schaden  nicht  gehaftet  werde,  welcher  aus  der  mit 
dieser  Transportart  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist, 

womit  zugleich  nach  Art.  424  Abs.  2 Handelsgesetzbuchs  als  bedungen 
gilt  und  nach  § 67  Ziffer  6 des  Betriebsreglements  bedungen  ist  die 
Vermuthung: 

dafs  ein  eingetretener  Schaden,  wenn  er  — was  bei  der  Bescha- 
digung  des  Reises  durch  Durchn&ssung  augenscheinlich  der  Fall 
war  — aus  der  seiteus  der  Eisenbahn  nicht  ubernommenen  Gefahr 
eutstehen  konnte,  aus  derselben  wirklich  entstanden  ist. 

Oiese  Frage  ist  nuu  vom  Berufungsgerichte  aus  zutreffenden  Grunden  be- 
jaht.  Es  fuhrt  n&mlich  mit  Recht  aus,  dafs  zwar  an  sich  nach  dem  Guter- 
tarif  Reis  in  einem  bedeckten,  d.  h.  seiner  Konstruktion  und  Bauart  uach  ge- 
schlossenen,  mit  einem  dauernden,  festen  Verdeck  versehenen  Wagen  zu 
befordern  ist,  es  sei  denn,  dafs  der  Versender  die  BefOrderung  in  einem 
offenen  Wagen  vorgeschrieben  hat,  in  welchem  Falle  es  auch,  da  — wie 
in  der  Rechtsprechung  und  Literatur  allgemein  anerkannt  wird  — im  Sinne 
des  Gesetzes  der  offene  Wagen  diese  seine  Eigenschaft  durch  die  voruber- 
gehende  Auflegung  einer  Decke  nicht  verliere,  bezuglich  der  Ausschliefsung 
der  Haftung  der  Eisenbahn  gleichgultig  sei,  wenn  der  Versender  zugleich 
beantragt  habe,  dafs  der  zu  benutzende  offene  Wagen  w&hrend  des  be- 
treffenden  Transportes  mit  einer  Decke  versehen  werde.  Vergl.  Giiter- 
tarif  vom  1.  April  1887  unter  III,  2 (No.  75),  5 und  6 und  Eger,  das 
deutsehe  Frachtrecht,  If.  Aufl.,  Bd.  3 S.  262  ff.  nebst  Zitaten. 
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Der  Frachtbrief  vom  5.  Juni  1888,  auf  Grand  (lessen  der  hier  frag- 
liche  Transport  erfolgt  ist,  enthalt  nun  unstreitig  den  Vermerk  „in  oflfenem 
Wagen  mit  Decke  verladen“  und  das  Berutungsgericht  find^t  hierin  nach 
Art.  391  Handelsgesetzbuehs  ohne  Rechtsirrthum  an  sich  den  Beweis  der 
zw-ischen  der  im  Frachtbriefe  als  Absenderin  bezeichneten  Klagerin  und 
der  Bahnverwaltung  getroflfenen  Vereinbarung,  dafs  der  Transport  im 
olTenen  Wagen  geschehe.  Audi  erachtet  es  ohne  prozessualen  Verstofs 
den  von  der  Klagerin  versuchten  Gegenbeweis  fur  verfehlt,  indem  es  als 
erwiesen  annimmt,  dafs  der  Vermerk  von  Lr.  — dem  Sehaffner  des  von 
der  Klagerin  mit  der  Ausfuhrung  der  Verladung  des  Reises  auf  der  Eisen- 
bahn  beauftragten  Spediteurs  Le.  — geschrieben  sei,  naehdem  ihn  der 
WagenaufseherK.darauf  aufmerksam  geinacht  hatte,  dafs  derFraditbrief  ohne 
den  Vermerk  von  dem  Annahmebeamten  G.  werde  zuruckgewiesen  werden, 
und  indem  es  ferner  als  erwiesen  annimmt,  dafs  dieser  Beamte,  welcher 
nach  § 49  des  Betriebsreglements  (lurch  Aufdruckung  des  Stempels  auf 
den  Frachtbrief  nach  vollstaudiger  Auflieferung  des  Frachtguts  die  Fracht- 
vertriige  erst  zum  Abschlusse  bringt,  zu  der  aliein  mafsgebenden  Zeit  der 
Abstempelung  mit  dem  Vermerke  versehen  in  Empfang  genommeu  hat, 
wobei  er  nicht  die  geringste  Veranlassung  gehabt  habe  zu  der  Vermuthung, 
dafs  der  Vermerk  von  einer  nicht  dazu  befugten  Persou  herruhre,  sondern 
er  vielmehr  habe  annehmen  miissen,  dafs  die  Beforderung  im  ofifenen 
Wagen  der  Intention  der  Absenderin  entspreche,  da  der  Spediteur  Le. 
vorher  schon  ausdrucklich  einen  ofifenen  Wagen  fur  den  Reis  bestellt  hatte. 
Mit  Recht  wird  hierbei  vom  Berufungsrichter  auch  angenommen,  die  Bahn- 
verwaltung sei  uur  zu  prufen  verpflichtet,  ob  der  Frachtbrief  den  Vor- 
schriften  des  Reglements  entspricht,  nicht  aber  auch,  ob  er  von  dem 
Absender  oder  dessen  legitimirtem  Vertreter  geschrieben  ist,  weshalb 
es  auf  den  von  der  Klagerin  angetretenen  Beweis,  dafs  weder  Le.  noch  Lr. 
von  ihr  bevollmachtigt  seien,  Zusatze  zu  den  Frachtbriefen  zu  machen, 
nicht  ankomme. 

Auch  das  Bedenken  der  Revision,  ob  nicht  etwa  der  Annahmebeamte 
deshalb  zu  einer  vorgangigen  n&heren  Nachforschung,  wie  es  sich  mit  dem 
betreflfenden  Vermerke  verhalte,  verpflichtet  geweseu  ware,  weil  dieser 
Vermerk  nicht  wortlich  der  unter  III  No.  6 der  allgemeinen  Tarif- 
bedingungen  bezeichneten  Form  „ich  beantrage  die  Stelluug  cines  ofifenen 
Wagens  mit  Deckeu  entsprach,  erscheint  bei  dieser  Sachlage  nicht  als 
gerechtfertigt. 

Wenn  hiernach  ohue  Rechtsirrthum  angenommen  ist,  dafs  der  Be- 
klagte  fur  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  der  Beforderung  des  Reises 
im  ofifenen  Wagen  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist,  an  sich  nicht  haftet, 
so  fragt  es  sich  weiter, 
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II.  ob  der  Beklagte  fur  die  Brauchbarkeit  der  von  der  Bahnverwal- 
tung  auf  Grund  des  im  Frachtbriefe  enthaltenen  Antrages  zur  Bedeckung 
des  Fracht gates  hergegebenen  Decken  haftet. 

Die  Klagerin  hat  in  dieser  Beziehung  unter  Hinweis  auf  die  Pro- 
tokolle  d.  d.  Z.,  den  11.  und  12.  Juni  1888  (Blatt  10  ff.  der  Akten)  J)e- 
hauptet,  die  gelieferten  beiden  Decken  seien  sehr  defekt,  vielfacli  gefliekt 
und  mit  so  grofsen  Nahstichen  versehen  gewesen,  dafs  der  Regen  in 
Kinnen  habe  durchdringen  konnen  und  dafs  dadurch  die  Besch&digung 
entstanden  sei.  Auch  behauptet  Klagerin  unter  Bezugnahnie  auf  das 
Zeagnifs  des  Lr.,  die  Decken  batten  aus  Leinwand  bestanden  und  seien 
deshalb  in  alien  Theilen  durchl&ssig  und  unbrauchbar  gewesen.  Sie  ist 
deshalb  der  Ansicbt,  dafs,  ungeachtet  der  Ausschliefsung  der  Haftung  der 
Eisenbahnverwaltung,  im  Fracbtbriefe  dieselbe  fur  den  Schaden  auf  Grund 
ihres  Verschuldens  oder  desjenigen  ihrer  Leute  hafte,  da  die  ibr  obliegende 
Sorgfalt  eines  ordentliclien  Fracktfiikrers  in  Betreff  der  Beschaffenbeit  der 
— uacli  dem  Nebengebuhrentarife  gegen  Entgelt  — von  ibr  gelieferten 
Decken  aufser  Acht  gelassen  sei. 

Das  Berufungsgericht  gebt  nun  mit  Recbt  davon  aus,  dafs  nach 
Art.  424  Absatz  B Handelsgesetzbuchs  (mit  welcher  Vorschrift  aucb  der 
§ 67  Ziffer  7 des  Betriebsreglements  ubereinstimmt)  die  bedungene  Be- 
freiung  von  der  Haftpflicht  nicht.  geltend  gemacbt  werden  kann,  wenn 
nachgewiesen  wird,  dafs  der  Schaden  durch  Verscbulden  der  Eisenbabn 
oder  ihrer  Leute  entstanden  ist,  wobei  aucb  ganz  richtig  angenominen 
wird,  dafs  allerdings  der  Nachweis  eines  vorgefallenen  Verschuldens  allein 
nicht  genuge,  sondem  dafs  der  ursachliche  Zusammenhang  zwischen 
Schaden  und  Verschulden  nachgewiesen  werden  musse,  moge  letzteres  die 
alleinige  oder  auch  nur  die  mitwirkende  Ursache  des  Schadens  gewesen 
$ein.  Auch  darin  ist  dem  Berufungsgerichte  beizustimmen,  dafs,  wenn  — 
wie  im  vorliegenden  Falle  — die  Bedeckung  des  Wagens  nicht  eine  ledig- 
lich  freiwillige,  sondern  eine  durch  das  Eingehen  der  Bahnverwaltuug  auf 
den  desfallsigen  Antrag  des  Absenders  vereinbarte  ist,  die  Haftung  der 
Eisenbahn  dadurch  der  Stellung  eines  Wagens  ohne  Decke  gegeniiber  eine 
Erweiterung  erfiibrt  (vergl.  Thtil,  Handelsrecht,  Bd.  3 S.  177)  und  dafs 
alsdann  die  Bahn  verptlichtet  ist,  das  Frachtgut  mit  brauchbaren,  zweck- 
ontsprechenden  Decken  zu  versehen,  dafs  sie  deshalb,  wenn  sie  hierzu 
Decken  verwendet,  welche  die  Waare  vor  dem  Eindringen  von  Wasser 
nicht  zu  schutzen  verm&gen,  fur  den  aus  diesem  ihrem  Verscbulden  ent- 
standenen  Schaden  haftet.  (Vergl.  die  vom  Berufungsgerichte  angezogene 
Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  Bd.  20  S.  118  (Archiv  1888  S.  917), 
deren  Begrundung  durch  die  Gegenbemerkungen  in  Eger’s  Frachtrecht, 
“•  Aufl.%  Bd.  3 S.  306  ff.  keineswegs  widerlegt  wird.)  Insbesondere  er- 
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scheint  es  als  durchaus  zutreffeud,  dafs  darcli  die  dem  Art.  4*24  Handels- 
gesetzbuchs  zum  Gninde  liegende  gesetzgeberische  Erwiigung  an  der  Be- 
stimmnng  xiber  die  den  Eisenbaknen  obliegende  Verpflicktung  zur  Sorg- 
falt  nichts  geiindert  wird,  und  dafs  aus  der  Priisumtion  fur  die  Entstehung 
des  Sckadens  nur  folgt,  dafs  das  Versckulden  der  Eisenbahn  oder  ihrer 
Leute  vonn  Absender  nachgewiesen  werdeu  mufs,  nickt  aber,  dafs  bei 
Beurtkeilung  der  Frage,  oh  im  einzelnen  Falle  die  erforderlicke  Sorgfalt 
eines  ordentlichen  Fraektfukrers  angewendet  ist,  jede  Beriicksicktigung 
der  mit  der  Besonderkeit  der  Transportart  zusammenkiingenden  Moinente 
ausgescklossen  ist,  sodafs  die  Eisenbahn  von  der  Verpflichtung  zur  An- 
wendung  derjenigen  Sorgfalt  befreit  ware,  deren  Anwendung  erst  in  Folge 
der  besonderen  Transportart  ihre  Voraussetzungen  erkalt. 

Das  Berufungsgeriekt  ineint  nun  aber,  dafs,  wenn  ini  vorliegenden 
Falle  die  Decken  wirklich  unbrauckbar  waren,  die  dadurck  begrundete 
Schadensersatzpflickt  des  Beklagten  dock  wegen  des  besonderen  Um- 
standes  wegfalle,  dafs  die  Baknverwaltung  nickt  auck  die  Bedeckung  der 
Wagen  vorgenommen  kat,  dies  vielmekr  von  den  Leuten  des  Spediteurs  Le., 
des  Beauftragten  der  Kliigerin,  gescheken  ist  und  nack  § 6 Abs.  3 der 
Tarifvorschriften  gesekeken  mufste,  wobei  auck  aus  der,  ledigliek  aus 
Gefiilligkeit  erfolgten  Hilfsleistung  der  Leute  der  Baknverwaltung  keine 
Haftung  der  let.zteren  kergeleitet,  werden  konne  (vergl.  Entscheidungen  des 
Reicksoberkandelsgerickts,  Bd.  14  S.  218  ff.  und  Bd.  20  S.  23S  ff.):  zur  Begrun- 
dung  eines  Sckadensanspruckes  gegen  die  Baknverwaltung  musse  vielmekr 
nock  eine  Tkatigkeit,  des  Personals  derselben  kinzukommen,  die  Leute  des  Le. 
hiitten  die  Pflickt  gehabt,  die  Brauckbarkeit  der  Decken  zu  prufen  und  un- 
brauckbare  zuruckzuweisen,  dadurck,  dafs  sie  die  nack  den  eigenen  Angabeu 
der  Kliigerin  arg  schadkaften  Decken,  deren  Felder  einem  jeden  hatten  auf- 
fallen  mussen,  bekielten  und  verwendeten,  hatten  sie  ikr  Einverstandnifs 
mit  deren  Besehaffenheit  erkliirt  und  die  Kliigerin  konne  deshalb  aus  der 
letzteren  Anspriicke  nickt  kerleiten;  zu  demselben  Resultat  gelange  man 
auck,  wenn  man  den  Vertrag  liber  die  Lieferung  der  Decken  als  einen 
aufserkalk  des  Fracktvertrages  liegemlen  Mietkvertrag  auffasse. 

Diese  Ausfiikrung  ist  jedocli  nickt  okne  Grund  von  der  Revision  als 
recktsirrtkumlich  angegriffen. 

Zuniickst  ist  davon  auszugeken,  dafs  in  dem  von  der  Bahnverwaltung 
akzeptirten  Antrage,  zu  dem  fur  den  Transport,  des  Reises  zu  stellenden 
offenen  Wagen  eine  Decke  zu  liefern,  nickt  ein  neben  dem  Frachtvertrage 
kerlaufender  selbstandiger  Mietkvertrag,  sondern  nur  eine  Modifikation  des 
Fracktvertrages  gefunden  werden  kann.  Die  nach  dem  Nebengebukren- 
tarife  fur  die  Herleikung  der  Decken  zu  zaklende  sogenannte  Decken- 
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mietbe  wird  denu  auch  in  § 67  unter  2 des  Betriebsreglements  zutreftend 
als  ein  „Zuschlag  zu  der  tarifmafsigen  Fracht“  bezeiclmet. 

Sndaun  verlangt  das  Berufungsgericht  als  Voraussetzung  der  Haftung 
der  Eisenbahn  aus  ihrem  oder  ihrer  Leute  Verschulden  roit  Unrecht  aufser 
der  Lieferung  unbrauchbarer  oder  schadhafter  Decken  und  der  Entstehung 
des  Schadens  aus  der  schlechten  Beschaffenheit  .der  Decken  auch  nocli 
eine  besondere  Th&tigkeit  des  Eisenbahnpersonals.  Da  die  Verpllichtung 
der  Bahnverwaltung  zur  Lieferung  von  Decken  selbstverstandlich  sicb  auf 
solche  Decken  bezieht,  welche  geeignet  sind.  ihrem  Zwecke  zu  entsprechen, 
also  in  erster  Linie  das  Durchnassen  und  die  Beschfidigung  der  Giiter 
durch  Regen  oder  Schnee  thunlichst  zu  verhindern,  so  verlangt  vielmehr 
die  der  Eisenbahn  als  Frachtffthrerin  obliegende  Sorgfalt,  dafs  sie  den 
Absendem  solche  zweckentsprechende  und  brauchbare  Decken  liefert,  und 
wenn  sie  statt  dessen  schadhafte  oder  unbrauchbare  Decken  hergiebt  und 
zur  Bedeckung  des  Frachtgutes  verwendet,  so  ist  schon  in  dieser  Hand- 
lungsweise  bis  zum  Beweise  einer  geniigenden  Exkulpation  ein  vertrags- 
^idriges  Verschulden  zu  linden,  welches  ebensowohl  durch  positive  Thatig- 
keit  als  durch  Unterlassungen  begangen  werden  kann.  Aus  diesem  Grunde 
ist  es  auch  an  sich  unerheblich,  dafs  der  Versender  die  ihm  uberlassenen 
Decken  selbst  oder  durch  seine  Leute  fiber  die  Ladung  zu  legen  hat,  die 
positive  Th&tigkeit  der  Leute  der  Eisenbahn  bei  der  Anwendung  der 
Decken  sich  daher  auf  das  Hergeben  derselben  beschrfinkt.  Denn  dadurch 
wird  die  Verpflichtung,  sich  vor  der  Hergabe  der  Decken  von  deren  brauch- 
barer  Beschaffenheit  zu  iiberzeugen,  keineswegs  ausgeschlossen,  sondern 
lediglich  bewirkt,  dafs  die  Bahnverwaltung  ffir  die  fehlerhafte  Auflegung 
oder  sonstige  fehlerhafte  Behandlung  und  Verwendung  an  sich  brauch- 
barer  Decken  seitens  des  Versenders  oder  seiner  Leute  — welche  aber 
im  vorliegenden  Falie  beklagtischerseits  gar  nicht  behauptet  ist  — nicht 
wurde  in  Anspruch  genommen  werden  konnen.  Ebensowenig  wird  aber 
das  Verschulden  der  Leute  der  Eisenbahn  und  dessen  Kausalitat  ffir  den 
eingetretenen  Sehaden  dadurch  beseitigt,  dafs  — wie  das  Berufungsgericht 
annimmt  — die  Fehler  der  gelieferten  Decken  nacli  den  eigenen  Angaben 
der  Klagerin  so  arg  waren,  dafs  dieselben  einem  jeden  auffallen  mufsten. 
Denn  unter  dieser  Voraussetzung  war  das  eisenbahuseitige  Verschulden 
oor  ein  um  so  eklatanteres  und  unverzeihlicheres.  Und  wenn  unter  dieser 
Voraussetzung  auch  die  Leute  des  Spediteurs  Le.  ein  Verschulden  deshalb 
treffen  mag,  weil  sie  die  Decken  nicht  zurfickgewiesen  und  an  ihrer  Stelle 
brauchbare  verlangt  haben,  so  wfirde,  da  sie  sich  ihrerseits  auf  die  Sorg- 
lalt  des  Eisenbahnpersonals  und  dessen  grofsere  Sachkenntnifs  bezfiglich 
der  Qaalitat  des  zur  Ausfiihrung  von  l^rachttransporten  gehdrigen  Materials 
*erla$sen  durften,  dieses  Verschulden  demjenigen  des  Eiseubahnpersonals 
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gegen liber  immer  nur  als  das  geringere  betrachtet  werden  durfen  und 
daher  nicht  geeignet  sein,  die  Kausalitat  des  letzteren  auszusehliefsen. 
Ueberdies  hat  das  Berufungsgericht  unbeachtet  gelassen,  dafs  der  Lade- 
meister  G.,  welcher  die  Decken  aufzubewahren  und  zu  revidiren  liatte, 
seiner  Zeugenaussage  zufolge  der  Ansicht  gewesen  ist,  dafs  die  ini  vor- 
liegenden  Falle  von  ihm  ausgegebenen  Decken  sieh  in  brauchbarem  Zu- 
stande  befanden,  unter  welchen  Umst&nden  die  Annahme  des  Berufungs- 
gerichts,  dafs  den  Leuten  des  Le.  die  schlechte  Besehaffenheit  der  Decken 
sofort  habe  auffallen  mussen,  als  nicht  unbedenklich  erscheint.  Soliten 
die  Leute  des  Le.  die  mangelkafte  Besehaffenheit  der  gelieferten  Decken 
uber  auch  wirklich  erkannt  haben,  so  kann  darin  doch  nicht  mit  dem  Be- 
rufuugsgerichte  eine  fur  die  Klagerin  verbindliche  Billigung  der  Beschaffen- 
heit  der  Decken  erbliekt  werden,  woraus  ein  Verzicht  auf  Ersatz  des 
durch  ihre  Mangelhaftigkeit  entstandenen  Schadens  hergeleitet  werden 
kOnnte.  Denn  es  liegt  weder  dafi'ir,  dafs  die  Le.’schen  Leute  durch  ihr 
Verhalten  eine  solche  Billigung  haben  ausspreclien  wollen,  noch  dafiir,  dafs 
sie  zu  solchen  Erklarungen  von  der  Klagerin  enn&chtigt  gewesen  seien, 
irgend  welcher  Anhalt  vor.  Soweit  die  im  Berufungsurtheile  und  von  den 
Parteien  in  Bezug  genommenen  Entscheidungen  des  Reichsoberhandels- 
gerichts  in  Bd.  14  S.  218  ff.  und  Bd.  20  S.  238  ff.  mit  den  vorstehenden 
Ausfuhrungen  nicht  im  Einklange  stehen  soliten,  wiirde  das  Reichsgericht 
sich  i linen  nicht  ansehliefsen  kOnneu. 

Die  angefochtene  Entscheidung  war  hiernach  wegen  rechtsirrthum- 
licher  Begriindung  aufzuheben. 


Grundbuchrecht. 

Beschlufs  des  kbnigl.  Kammergerichts  vom  2.  Juli  1891  in  Sachen  betr.  Aufnahrae 

eines  Grundstiicks  in  das  Grundbuch  von  D. 

Zur  Ausstellung  von  Zeugnissen  iioer  den  zehnjahrlgen  Besitz  des  Eisenbahnflskus  im  Falle 
des  § 135  No.  3 der  Grundbuchordnung  vom  5.  Mai  1872  sind  die  Eisenbahnbetriebsamter 

zustandig. 

A us  den  Gr unden. 

Das  konigliche  Eisenbahnbetriebsamt  zu  E.  hat  beantragt,  eine  in 
einem  Auszuge  aus  den  vorlaufigen  Fortschreibungsverhandlungen  unter 
No.  26  aufgefuhrte  truhere  Wegeflache  von  2 ar  17  qm  auf  Grand  einer 
Bescheinigu  ng,  nach  welcher  dieselhe  ....  sich  langer  als  zehn  Jahre  im 
Besitze ....  des  preufsischen  Staats  befunden  hat,  im  Grundbuche  von  D. 

fur  den  koniglichen  Eisenbahnfiskus  einzutragen 

Dem  Grunde  des  Landgerichts,  durch  eine  Bescheinigung  des  Eisen- 
bahnbetriebsamts  kbnne  der  Besitzstand  nicht  glaubhaft  gemacht  werden. 
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weil  die  Ertheilung  derartiger  Bescheinigungen  nicht  zu  dessen  Obliegen- 
heiten  gehorte,  kann  nicht  beigetreten  werden.  Denn  die  Eisenbalm- 
betriebs&mter,  zu  deren  Gesck&ftskreise  die  Verwaltung  des  Grundeigen- 
thums  der  Bahn  gehSrt  (vergl.  Kronig  „die  Verwaltung  der  preufsischen 
tSfaatseisenbahnen“  I.  Theil  S.  160  ff.),  mussen  amtliche  Kenntnifs  von  den 
Grundbesitzverhaltnissen  der  Bahn  haben. 

Die  von  ihnen  als  Offentlichen  Behorden  uber  diese  Verh&ltnisse  aus- 
gestellten  Bescheinigungen  mussen  daher  auch  zu  der  void  Gesetze  ver- 
langten  Glaubhaftmachung  des  Besitzstandes  genfigen. 


Reehtsgrundsatze  aus  den  Entscheidu ngen  des  Reichsgerichts.1) 

Reichsrecht. 

Eisenbalmfrachtrecht. 

Allgemeine8  deutsches  Handelsgesetzbuch  Art.  402.  405. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  13.  Februar  1891.  Entsch.  No.  19  S.  84  ff. 

Durch  die  Art.  402,  405  H.-G.-B.  sind  lediglich  die  vertragsm&fsigen 
Befugnisse  geregelt  worden,  welche  dem  Absender  und  dem  Empfanger 
in  Ansehung  des  durch  den  Frachtvertrag  begriindeten  Rechtsverh&ltnisses 
gegenuber  dem  Frachtffihrer  zustehen.  An  den  Besitzverh&ltnissen  und 
an  dem  Verhfiltnifs  des  Absenders  zu  dem  Frachtgute  selbst,  sowie  an 
den  Rechten,  die  ihm  dem  Empfanger  gegenuber  in  Ansehung  des  Fracht- 
gutes  zustelien.  ist  durch  die  Vorschriften  dieser  Artikel  nichts  ge&ndert. 
Insbesondere  darf  daraus,  dafs  der  EmpfUnger  vom  Frachtfuhrer  die  Aus- 
liefemng  des  Guts  verlangen  kann,  nicht  gefolgert  werden,  dafs  der  Fracht- 
fuhrer den  Gewahrsam  des  Guts  fur  den  Empfanger  ausiibt.  Durch  den 
Art.  402  ist  hiernach  das  Verfolgungsrecht  des  Verkaufers,  welches  sich 
aoi'  die  noch  auf  dem  Transport  befindlichen  Guter  bezieht,  nicht  in  der 
Weise  beschrankt,  dafs  die  Uebergahe  des  Frachtbriefes  der  Auslieferung 
des  Gutes  gleickstehe. 

')  Entscheiduugen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen.  Herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  und  der  Reiehsauwaltschaft,  Rd.  XXVII.  Leipzig  1891. 
Veit  & Co.  (vergl.  zuletzt  Archiv  1891  S.  356  ff.).  Folgende  in  diesem  Bande  veroffent- 
lichten  Entscheiduugen  sind  in  der  obigen  Zusammenstellung  nicht  berilcksiehtigt, 
weil  sie  bereits  ihrem  Wortlaut  nach  im  Archiv  abgedruckt  sind:  Erkenntnifs  des 
Reichsgerichts  vom  10- November  1890  (No.  8 S.  11  ff),  betr.  Unfallversicherungsrecht 
(*ergL  Archiv  1891  S.  540  ff.);  vom  23.  Februar  1891  (No.  62  S.  252  ff.),  betr.  Organisation 
der  Staatseisenbahnverwaltung  (vergl.  Archiv  a.  a.  0.  S.  689 ff.);  voni  17.  MRrz  1891 
(So.  65  8.  263  ff.),  betr.  Enteignungsrecht  (vgl.  Archiv  a.  a.  0.  S.  1151  ff.). 
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ITnfallversicherungsrecht. 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884.  § 96. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  4.  Juni  1891.  Entsch.  No.  31  S.  136  ft. 

Als  Betriebs-  und  Arbeiteraufseher  ini  Sinne  des  § 96  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes  sind  nur  solche  Betriebs  beam  te  anzusehen,  welehe 
vom  Betriebsunternehmer  angestellt  sind. 


Gesetzgebung. 

Preufsen.  All erhOc list e Urkunde  vom  11.  , August  1891,  betr.  die 
von  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbabngesellschaft  be- 
schlossene  Vermehrung  ihres  Grundkapitals  auf  24  OOOOOO  m durch 
Ausgabe  weiterer  Stamraprioritiitsaktien  ini  Betrage  von  2400000  j/. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  1(>7.) 

Allerhbchste  Urkunde  vom  28.  September  1891,  betr.  die  von 
der  Ronsdorf-Mungstener  Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Ver- 
mehrung ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabe  weiterer  Stamin- 
aktien  im  Betrage  von  472  000  u/. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  159.) 

Allerhochstes  Privilegium  vom  28.  September  1891  wegen  Aus- 
gabe von  600000  ji  vierprozentiger  Anleihescheine  der  Krefeldcr 
Eisenbahngesellschaft,  Ausgabe  von  1891. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  159  ff.) 

Allerhbchste  Verordnung  vom  9.  Dezember  1891,  betr.  die 
Wahlen  der  Mitglieder  des  Landeseisenbahnrathes  durch  die  Be- 
zirkseisenbahnrathe. 

(Cj.-S.  S.  373.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  189.) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten. 

Vom  28.  Oktober  1891,  betr.  Verdiugungswesen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S 171  f.) 

Vom  18.  November  1891,  betr.  BefOrderung  von  Reisegepfick. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  175.) 

Vom  18.  November  1891,  betr.  Verh&ngung  militarischer  Strafen 
gegen  die  zur  Probedienstleistung  bei  ZivilbehOrden  beur- 
laubten  Milit&rpersonen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  175  f.) 
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Vom  23.  November  1891,  betr.  Bildung  der  Bezirkseisenbalmrathe 
in  Berlin,  Bromberg,  Hannover,  Magdeburg,  Frankfurt  a.  M., 
Erfurt  und  Koln. 
vEisenbahn*Verordnungsblatt  S.  180.) 

Vom  5.  Dezember  1891,  betr.  Verfahren  bei  Besehwerden  uber 
Entseheidungen  wegen  Oringlichkeit  der  Enteignung  von 
Grundeigenthum. 

( Eisenbahn-Yerordnungsblatt  S.  190  f.) 


Bayern.  Gesetzentwurf,  den  zweigleisigen  Ausbau  der  Staatseisen- 
bahneu  und  die  Besehaflfung  von  Fahrmaterial  betreffend. 

■ Der  Kammer  der  Abgeordneten  am  29.  September  1891  vorgelegt.) 

Art.  1.  Der  Bedarf: 

1.  fur  den  doppelgleisigen  Ausbau  der  Bahnlinien: 

Treuchtlingen— Nurnberg,  MUnchen  Ostbahnhof  Landesgrenze  vor  Salzburg. 
Rosenheim— Landesgrenze  vorKufstein,  Landshut— Obertraubling  uud  Regens- 
burg— Schwandorf,  Treuchtlingen — Heidingsfeld  wird  auf  . . 25  078  500  .*/ 

2.  fiir  Beschaffung  von  Fahrmaterial  und  Ausriistung  bereits 


vorhandener  Fahrzeuge  auf 14  963  000  M 

zusammen  auf  den  Maximal betrag  von 40  041500.// 

festgesetzt. 


Art.  2-  Enthhlt  die  Bestimmungeu  iiber  Beschaffung  (im  Wegeder  Anleihe), 
Ausgabe  und  Verzinsung  der  vorstehenden  Summe. 


Oesterreich-Tngarn.  Konvention  vom  2(5.  Februar  1891  zwischen  der 
osterreichisch-ungarischen  Monarchie  und  deni  Kfinigreich  Rumanien, 
betr.  den  Anschlufs  der  beiderseitigen  Eisenbalmen  bei  Suczawa- 
Itzkany  und  Burdujeni. 

VerSffentlicht  im  R.-G.-B1.  1891  Stuck  XL  No.  128. 

A r t i k e 1 I. 

Auf  der  Eisenbahnlinie  von  Czernowitz  nach  Jassy  werden  fortan  zwei  ge- 
rrennte  Grenzbahnhofe,  einer  auf  osterreichischem  Gebiete  zu  Suczawa-Itzkany,  der 
audere  auf  ruraanischem  Gebiete  zn  Burdujeni  bestehen. 

Der  internationale  Dienst  zwischen  und  in  diesen  beiden  Bahnhofen  soil  nach 
dem  Grundsatze  vollkommener  Gegenseitigkeit  ausgettbt  werden. 

A r t i k e l II. 

Beziiglich  der  Mitbenutzung  dieser  beiden  BahnhOfe  und  des  Betriebsdienstes 
auf  den  zwischen  diesen  Bahnhofen  und  der  Grenze  gelegenen  Bahnstrecken  haben 
die  beiderseitigen  Eisenbahnverwaltungen  eine  Vereinbarung  zu  treffen,  welche  der 
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Genehmigung  der  vertragschliefsenden  Regierungen  zu  unterzieben  1st.  Die  letzteren 
werden  desgleichen  jene  Punkte  einvernehmlicb  regeln,  beziiglich  deren  ein  Einver- 
st&ndnifs  zwischen  den  beiden  Eisenbahnvenvaltungen  nicht  erzielt  werden  sollte. 

Fiir  die  zu  treffende  Vereinbarung  haben  nacbstebende  allgemeine  Grundsittze 
zu  gelten: 

a)  Die  aus  deni  Gebiete  eiues  jeden  der  beiden  hohen  vertragschliefsenden 
Tbeile  abgehenden  Ziige  werden  durch  die  bezugliche  Eisenbahnverwaltung 
und  auf  deren  Kosten  bis  zur  benaclibarten  Grenzstation  gefiihrt  werden. 

b)  .Tede  der  beiden  Eisenbahnverwaltungen  ist  verpflicbtet,  fiir  die  Erhaltung 

und  Ueberwacbung  der  auf  ihrem  Gebiete  gelegenen  Theilstrecke  Sorge  zu 
tragen.  „ 

c)  Auf  den  zwischen  den  beiden  Babnhbfen  und  der  Greuze  gelegenen  Theil- 
strecken  soil  ein  Tarifsatz  zur  Einhebung  gelangen,  wclcher  den  auf  deni 
Bahnnetze  jedes  der  beiden  Staaten  bis  zur  beziiglichen  Grenzstation  in 
Geltung  stebenden  kilometrischeu  Durchschnittssatzen  fiir  den  Personen- 
und  Giitertransport  entspricht.  Die  auf  dieser  Grundlage  erstellten  Tarif- 
satze  kbnnen  zusammengezogen  und  in  Gesamintsatze  ungewandfelt  werden. 
welcbe  fiir  die  ganze  zwischen  den  beiden  Grenzbabnhiifen  gelegene  Bahn- 
strecke  zur  Einhebung  gelangen. 

d)  Die  Tarifsiitze,  welcbe  von  jedem  der  beiden  Tbeile  fiir  den  Verkehr  zwischen 
den  beiden  Grenzbabnhofen  eingehoben  werden,  sollen  zwischen  den  beiden 
Bahnverwaltungen  hklftig  getbeilt  werden. 

Artikel  III. 

Jede  der  beiden  Bahnverwaltungen  setzt  die  Fahrordnungen  fiir  ihre  Linien 
und  bis  zu  Hirer  Grenzstation  fest. 

Die  Verwaltungen  haben  sicli  beziiglich  der  Zuganscbliisse  dergestalt  zu  ver- 
stiindigen,  dafs  weder  Reisende  noch  Giiter  grbfsere  Aufentbalte  erleiden,  als  der 
Eisenbabnbetriebs-,  Zoll-  oder  Pafspolizeidienst  erheischt.  Hierbei  soli  soviel  als 
mbglich  auf  den  Anscblufs  gleichartiger  Ziige  Bedacht  genonunen  werden. 

Auf  der  den  Gcgenstand  des  gegenwiirtigen  Uebereinkommens  bildenden  Bahn- 
linie  wird  fiir  den  Personentransport  mindestens  ein  Zug  tiiglich  nach  jeder  Rich* 
tung  verkebreu.  Dieser  Zug  soil  mit  der  Abfabrts-  und  Ankunftszeit  der  auf  den 
Ansclilul’slinien  verkehrenden  Ziige  soviel  wie  nioglich  in  Einklang  gebracht  werden. 

Artikel  IV. 

In  Bezug  auf  die  Befdrderungspreise  und  die  sonstigen  Transport-  und  Expe- 
ditionsbedingungen  sollen  die  Angehbrigen  des  einen  der  beiden  Lander  in  dem 
anderen  Lande  nicht  ungiinstigcr  behandelt  werden,  als  die  Einheimischen. 

Die  Tarife  sollen  womoglich  nach  gleichen  Grundsivtzen  festgestellt  werden 
und  den  internationalen  Verkehr  soviel  wie  thunlich  begiinstigen. 

Artikel  V. 

Der  Eisenbahnpolizeidienst  in  den  (irenzstationen  und  auf  der  Verbindungs- 
strecke  wird  in  erster  Reihe  durch  die  Bediensteten  der  Eisenbahn  unter  Aufsicbt 
der  kompetenten  Behiirden  jedes  der  beiden  Staaten  und  gerakls  den  auf  dem  beziig- 
lichen Gebiete  in  Geltung  steheuden  Gesetzen  und  Verordnungen  ansgeiibt  werden. 
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Jede  der  beiden  Regierungen  wird  jedoch  den  Bediensteten  der  Nachbar- 
regierung  znr  Vornahme  ihrer  auf  die  Ueberwachung  und  die  Sicherheit  der  Bahn- 
linie  bezuglichen  Amtshandlungen  die  nothige  Hilfe  und  Beistand  gewiihren. 

Artikel  VI. 

Die  voile  Landeshoheit  mit  Einschlufs  der  Justiz-  und  Polizeigewalt  bleibt  auf 
den  beiden  Grenzbahnhofen,  sowie  auf  den  zwischen  diesen  Bahnhofen  und  der  Grenze 
gelegenen  Bahnstrecken  ausschliefslich  jenem  der  hohen  vertragscliliefsenden  Theile 
vorbehalten,  auf  dessen  Gebiete  der  beziigliche  Bahnhof  und  die  beziigliche  Bahn- 
strecke  sich  befinden. 

Soweit  dnrch  das  gegenwilrtige  Uebereinkommeu  nicbts  Besonderes  vorgesehen 
ist  und  namentlich  in  Bezug  auf  Verbote  oder  Beschriinkungen  der  Eiu-,  Aus-  und 
Durcbfubr  bleiben  die  besonderen  Vorschriften  jedes  der  beiden  Vertragsstaaten 
in  Eraft. 

Artikel  VII. 

Die  hohen  vertragschliefsenden  Theile  leisten  sich  gegenseitig  die  Zusage, 
solchen  Individuen,  welche  wegen  Verbrechen  oder  Vergehen,  wegen  Schleichhandels 
oder  schwerer  Gefallsiibertretungen  rechtskraftig  verurtheilt  wordeu  sind,  wissent- 
lich  keine  Anstellung  oder  Arbeit  in  den  Grenzbahnhofen  oder  auf  der  Verbindungs- 
linie  zu  gewahren. 

Artikel  VIII. 

Die  fremdenpolizeiliclie  Kontrole  und  namentlich  die  Ausiibung  der  Pafapolizei 
soli  auf  dein  Fufse  vollkommener  Gegenseitigkeit  stattfinden,  indem  jeder  der  ver- 
tragschliefsenden Theile  auf  die  ein-  und  austretenden  Personen  die  in  seiuem  Ge- 
biete in  Geltung  stehenden  polizeilichen  Vorschriften  und  Gesetze  anzuwenden  be- 
rechtigt  ist. 

Die  beiden  Regierungen  verpfliehten  sich  gegenseitig,  in  dieser  Hinsicht  alle 
Erleichterungen  und  Vereinfachungen  zu  gewahren,  welche  mit  den  in  ihren  Staaten 
geltenden  Gesetzen  vereinbar  sind. 

Artikel  IX. 

Die  beiden  Regierungen  werdeu  die  heiderseitigen  Eisenbahnbediensteten  und 
Staatsbeamten,  welche  sich  als  solche  durch  ihre  Uniform  oder  durch  Zertifikate  ihrer 
Vorgesetzten  legitimiren,  von  den  Pafsfbrmlichkeiten  befreien,  wenn  dieselben  in- 
folge  der  ans  dem  gegenwhrtigen  Uebereinkommen  sich  ergebenden  Dienstesver- 
richtungen  die  Grenze  zu  ilberschreiten  haben. 

Die  erw’ahnten  Beamten  und  Bediensteten  sind  berechtigt,  die  einen  Bestand- 
theil  ihrer  Uniformirung  bildenden  Waffen  zu  tragen. 

Artikel  X. 

Die  Post-  und  Telegraphenverwaltungen  beider  Staateu  haben  sich  iiber  jeue 
Aenderungen  des  Dienstes  zu  verstiindigen,  welche  sich  aus  der  durch  das  gegen- 
wirtige  Uebereinkommen  eingefiihrten  neuen  Ordnung  der  einschl&gigen  Verhalt- 
uisse  ergeben. 

Artikel  XI. 

Die  Eisenbahnlinie  zwischen  Suczawa-Itzkany  und  Burdujeni  wird  als  Zoll- 
strafse  erklart  und  es  wird  fiir  die  Reisenden  und  Outer  das  Recht  zugestandeu,  die 
Grenze  sowohl  bei  Tag  als  bei  Nacbt  und  an  Sonn-  und  Feiertagen  zu  ttberschreiten. 
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Artikel  XII. 

Die  in  den  Grenzbahnhbfen  zu  Suczawa-ltzkany  und  Burdujeni  besteheuden 
Zolliimter  werden,  jedes  fur  seinen  Pienstbereich,  die  auf  die  Ein-,  Aus-  und  Durcli- 
fuhr  der  Waaren  beziiglichen  Amt.shandlungen  vornehraen. 

Die  genannten  Aemter  werden  mit  den  erforderlicheu  Befugnissen  versehen 
werden,  urn  bei  ihren  Anitsliaudluugen  den  Intcressen  des  internationalen  Handels 
und  Verkehres  soviel  wie  inbglich  Recbuung  tragen  zu  kbnnen. 

Was  den  Lokalverkehr  zwiselien  den  Grenzstationen  zu  Suczawa-ltzkany  und 
Burdujeni  betrifft,  so  soil  es  den  Zollverwaltungen  beider  Staaten  freistehen,  fiir  den 
Fall,  als  dies  beiderseits  fill-  niitzlich  erkannt  werden  sollte,  ihre  Organe  an  voraus- 
bestimmten  Tagen  nach  der  benachbarten  Grenzstation  zu  entsenden,  uin  daselbst 
die  Zollaratslmndlungen  vorzunehmen.  In  einem  solcben  Falle  haben  die  genannten 
Verwaltungen  im  Wege  eines  Uebereinkommens  die  naheren  dienstlicbeu  Bestim- 
mungen  zu  treffen,  und  es  werden  denselben  seitens  der  betreffendon  Bahnverwaltnng 
die  hierzu  etwa  erforderlichen  Riiumlichkeiten  unentgeltlich  zur  Verfiigung  gestellt 
werden. 


Artikel  XIII. 

In  Betreff  der  im  Einzelnen  noch  niiher  zu  verabredendon  Fbrmlichkeiton  der 
zollamtlichen  Revision  und  Abfertigung  des  Passagiergepiickes,  sowie  der  Ein-,  Aus- 
nnd  Durchfuhrgiiter  ertheilen  die  hohen  vertragschliefsenden  Theile  sich  gegeuseitig 
die  Zusage,  dafs  sie  die  den  Gegcnstand  des  gegenwiirtigen  Uebereinkommens  bilden- 
den  Bahnlinien  nicht  ungUnstiger,  als  jede  andere  ihrer  an  der  Grenze  ausmiindendeu 
Eisenbahnlinien  behandeln,  und  dafs  sie  zugleich  im  Interesse  des  Verkehres  jede 
nach  den  in  ihren  resp.  Staaten  bestebenden  Gesetzen  zuliissige  Erleichterung  und 
Vereiufachung  zugestehen  werden. 


Artikel  XIV. 

Jeder  Zug  mufs  von  Ladungslisten,  getreunt  nach  Bestimmungsorten.  be- 
gleitet  sein. 

Diese  Ladungslisten,  denen  alle  erforderlichen  Dokumente  beizufiigeu  sind, 
werden  durch  die  Eisenbahnverwaltungen  nach  den  dariiber  in  deni  beziiglichen 
Staate  geltenden  Gesetzen  ausgefertigt. 

Artikel  XV. 

Die  Aemter  der  beiden  Staaten  werden  sich  gegeuseitig  ihre  Wahrnehmungen 
iiber  Vorgiinge,  welclie  cine  Verletznng  der  gegenseitigen  Zollinteressen  oder  der  im 
einen  oder  anderen  Staate  best.ehenden  Ein-,  Aus-  oder  Durchfulirverbote  erkennen 
oder  vermuthen  lassen,  im  kiirzesten  Wege  mittheilen. 

Die  Oberbeaniten  der  Zollverwaltung  und  die  Vorstiinde  jedes  der  beiden  Zoll- 
amter  sind  berechtigt,  in  siimmtlichc  Zollregister  des  anderen  Amtes  Einsiclit  zu 
nelimen  und  daraus  Abschriften  oder  Auszlige  zu  erheben. 

Artikel  XVI. 

Die  Bestatigung  fiber  die  Ausgangs-  oder  Eintrittsabfertigung  der  iiber  das 
Amt  des  anderen  Staates  ein-  oder  ausgehenden  GUter  hat  auf  dem  kiirzesten  Wege, 
wie  beispielsweise  mittels  einfachen  Ansatzes  auf  dem  Papiere  des  anderen  Amtes 
zu  erfolgen. 
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Artikel  XVII. 

Die  hohen  vertragschliefsendeu  Theile  werden  Waaren,  welche  in  vorschrifts- 
rnafsig  verschliefsbaren  Wagen  eintreten  und  in  denselben  Wagen  nach  einem  Orte 
im  Innern  befbrderf  werden,  an  welchem  sich  ein  zur  Abfertignng  befugtes  Zoll-  Oder 
anderweitiges  Amt  der  Finanzverwaltung  befindet,  von  der  Abladung,  Revision  und 
vom  Kolloverschlufs  an  der  Grenze  unter  der  Bedingung  freilassen,  dafa  die  gedachten 
Waaren  dnrch  Uebergabe  einer  Deklaration,  sowie  der  I.adungslisten  und  Fracht- 
briefe  znm  Eingange  augemeldet  worden  sind. 

Waaren,  welche  in  vorschriftsmai'sig  verschlielsbaren  Eisenbahnwagen  verladen 
und  in  der  Durchfuhr  aus  dem  Gebiete  eines  der  hohen  vertragschliefsenden  Theile 
in  d&s  des  anderen  oline  Umladung  iiberzugehen  bestimmt  sind,  sollen  von  der  Ab- 
ladung.  Revision  und  voui  Kolloverschlusse  sowohl  im  Innern,  als  an  der  Grenze 
freibleiben,  soferne  dieselben  dnrch  Uebergabe  der  Deklarationen,  Ladungslisten  und 
Frachrbriefe  znm  Durchgange  angeiueldet  sind. 

Obige  Bestimmungen  haben  jedoch  nur  in  dem  Falle  Anwendung  zu  linden, 
weun  die  am  Transporte  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  die  Verantwortung  da- 
far  abernebmen,  dafs  die  Wagen  beim  Abfertigumrsamte  im  Innern  Oder  beiin  Aus- 
gangaamte  innerhalb  des  festgesetzten  Zeitraumes  und  mit  unverletztem  Kollover- 
schlusse eintreffen.  Die  genaunten  Verwaltungen  sollen  ilbrigens  berechtigt  sein, 
bei  ungentigend  befundenem  Wagenverschlusse  eiue  Ergiinzung  desselbeu  vorzu- 
nehmen,  soweit  sie  dies  ihreu  Iuteressen  angemessen  erachten. 

Aufserdem  kann  die  betheiligte  Zollverwaltung  in  Fiillen  ernsteu  Verdachtes 
einer  Zolldefraudation  zur  Revision  der  Waaren  und  zu  alien  anderen  Formlickkeiten 
behufs  Wahrung  ihrer  Iuteressen  sowohl  bei  dem  Grenzzollamte,  als  bei  anderen 
Zollamtern  schreiten. 

Artikel  XV11I. 

Die  Bestimmungsorte,  nach  welchen  die  Tiber  die  Grenze  eingehenden  Giitcr- 
ziige  unter  Anwendung  der  im  Art.  XVII  angegebenen  Erleichterungen  befbrdert 
werden  konnen,  werden  dem  Zollamte  de9  Nachbarstaates  durch  eine  besondere  Ver- 
bffentlichung  bekannt  gegeben  werden. 

Das  Gleiche  soil  bei  etwaigen  spiiteren  Aenderungeu  in  dem  Verzeichnisse  der 
gedachten  Bestimmungsorte  stattfinden. 

Artikel  XIX. 

Auf  der  zwischen  den  beiderseitigen  Grenzbahnhdfen  gelegenen  Bahnstrecke 
dfirfen  die  Ziige  keinerlei  Aufenthalt  nehmen. 

Soferne  die  Zollverwaltungen  der  beiden  Staaten  eine  Begleitung  der  Ziige 
durch  ihre  Organe  filr  nothwendig  erachten  sollten,  ist  es  den  letzteren  gestattet, 
die  Ziige  nach  beiden  Richtungen  von  einem  Grenzbahnhofe  zum  anderen  zu  begleiten. 

Die  begleitenden  Organe  habeu  in  diesem  Falle  Anspruch  auf  unentgeltliche 
Befordernng  hei  der  Hin-  und  Riickfahrt  und  kbnnen  auf  den  Plattformen,  den  Giiter- 
wagen  oder  in  den  Personen wagen  jener  Klasse,  auf  welche  sie  nach  ihrem  Dienst- 
range  Anspruch  haben,  Platz  nehmen. 

Artikel  XX. 

Beim  Ueberschreiten  der  Grenze  diirfen  sich  in  den  Personenwagen  nur  solche 
Gegenstande  geringen  Umfangs  befinden,  welche  in  dcr  Hand  getragen  oder  von  den 
Reisenden  gewohnlich  bei  sich  behalten  werden. 
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Die  Revision  ties  Passagiergepacks  wird  in  beiden  Staaten  nach  den  daseibst 
vorgesckriebenen  Bedingungen  und  Formalitiiten  stattfiuden,  wobei  dem  Bediirfnisse 
rascher  BefOrderung  nach  Mfiglichkeit  Rechnuug  getragen  werden  soli. 

Artikel  XXT. 

Die  mit  Personenziigen  befbrderten  Eilgiiter  unterliegen  denselben  Bedingungen 
und  Forraalitaten,  welche  fUr  die  mit  Gilterziigen  befdrderten  Waaren  vorge- 
schrieben  sind. 


Artikel  XXII. 

Die  beiderseitigen  Bahnverwaltungen  haben  die  betreffenden  Zollbehtirden  von 
alien  Aenderungen,  welche  sie  in  Bezug  auf  die  Regelung  der  Abfahrts-  und  An- 
knnftszeit  und  des  Grenziiberganges  der  Tages-  und  Nachtztige  einzufiihren  beab- 
sichtigen,  sobald  als  moglich,  spatestens  aber  acht  Tage  vorher  in  Kenntnifs  zu  setzen. 

Diese  Yorschrift  findet  keine  Auwendung  auf  fakultative  oder  nach  Erfordernifs 
verkehrende  Giiterzuge,  welche  der  vorerwahnten  Erleichtemngen  gleichfalls  theil- 
haftig  sein  sollen,  sobald  die  Einleitung  derselben  den  betreffenden  Zollamtern  recht- 
zeitig  bekannt  gegeben  worden  ist. 

Artikel  XXIII. 

Das  gegenwartige  Uebereinkoramen  soli  ratifizirt  und  die  Ratitikationsurkuuden 
hieriiber  sollen  sobald  als  inbglich  in  Bukarest  ausgewechselt  werden.  Es  tritt  mit 
dem  Tage  des  Austausches  der  Ratifikationsurkunden  in  Kraft. 

Nach  Ablauf  von  je  zehn  Jahren,  vom  Tage  des  Austausches  der  Ratifikations- 
nrkunden  an  gerechnet,  kann  im  gegenseitigen  Eiuverstandnisse  eine  Revision  des 
gegenwartigen  Uebereinkommens  stattfiuden. 

Die  Regierung  des  Staates,  von  welchem  der  Autrag  auf  Revision  ausgeht,  hat 
ihre  beztigliche  Absicht  der  Regierung  des  andereu  Staates  zwolf  Monate  vor  Ablauf 
der  vorerwahnten  Termine  bekannt  zu  geben. 

Zu  Urkund  dessen  haben  die  beiderseitigen  Bcvollmfichtigten  das  gegenwartige 
Uebereinkoramen  unterzeichnet  und  demselben  ihre  Siegel  beigedriickt. 


Gesetz  vom  28.  August  1891,  betr.  die  Betriebsfuhrung  der  Erz- 
herzog  Albrechtbalm  fur  Recknung  des  Staates  und  die  eventuelle 
Einlosung  dieser  Bahn  durch  deu  Staat. 

Veroffentlicht  im  R.-G.-Bl.  1891  Stuck  XLI  No.  135. 

Artikel  I. 

Das  nachfolgende,  von  den  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  mit  der 
Aktiengesellschaft:  „K.  k.  priv.  Erzherzog  AIbrecht-Bahna  zu  Wien  am  14.  Juli  1890 
abgeschlossene  Uebereinkoramen  wird  genehmigt,  und  hat  demnach  der  bisher  fur 
Rechnung  der  Gesellschaft  gefiihrte  Betrieb  der  das  obige  Bahnunternehraen  bilden- 
den  Eisenbahnlinien  Lemberg— Stryj  und  Stryj— Stanislau  vom  1.  Januar  1H91  ange- 
faugen  als  fiir  Rechnung  des  Staates  gefiihrt  zu  gelten. 

Artikel  II. 

Die  Regierung  wird  ermiichtigt,  der  Gesellschaft  nach  Mafsgabe  der  Bestim- 
mungen  im  § 6 Abs.  1 und  2 des  obigen  Uebereinkommens  aufser  dem  Jahresbetrage 
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von  954  136, st  ti.  in  Silber  das  Erfordernils  fur  die  vierprozeutige  Verzinsung  und 
fiir  die  planmiilsige  Tilgung  jener  Obligationen  des  von  der  Gesellschaft  aufgeuom- 
menen  Priorit&tsanlehens  im  Nominalbetrage  von  20  Millionen  d.  o.  W.  in  Silber, 
welche  nicht  zur  Konvertirnng  der  ira  Umlaufe  befindlichen  Obligationen  der  beiden 
mnfprozentigen  Prioritatsanleheu  der  Gesellschaft  vom  Jahre  1871  und  1877,  sondern 
zur  Bestreitung  vou  Investitionsauslagen  fUr  die  im  Art.  I bezeichneten  Bahnlinien 
rait  Genehinigung  der  Regierung  und  unter  den  von  derselben  festzusetzenden 
Modalitaten  verwendet  werden,  zu  den  jeweiligen  Fillligkeitsterminen  gegen  unge- 
atempelte  Enipfaugsbestatigung  ausznfolgen. 

A r t i k e 1 III. 

Feruer  wird  die  Regierung  ermachtigt,  das  derselben  im  § 9 des  gedachten 
Cebereinkomraens  eingeriiumte  Recht  zur  Einlosung  der  im  Art..  I bezeichneten 
Bahnlinien  in  dem  ihr  geeignet  erscheinenden  Zeitpunkte  anszuUben. 

Fur  den  Fall  der  Ausiibung  dieses  Rechtes  wird  der  Finanzminister  ermachtigt, 
Eisenbahnstaatsschuldverschreibnngen,  welche  ohne  jeden  Steuer-,  Gebiihren-  oder 
sonstigen  Abzug  mit  jalirlich  vier  Prozent  in  Silber  verzinslich,  mit  dem  Nominal- 
betrage  bis  langstens  31.  Dezember  1964  rtickzahlbar  und  ob  den  vorhin  bezeichneten 
B&hnlinien  unmittelbar  hinter  den  Prioritatsanleheu  pfandrechtlich  sichergestellt  sind, 
in  dem  zmn  llmtausche  der  Aktien  der  privilegirten  Erzherzog  Albrechtbahn  erforder- 
lichen  Nominalbetrag  von  hbchstens  3 559  900  H.  b.  W.  in  Silber  auszugeben. 

Endlich  wird  die  Regierung  ermachtigt,  die  im  Falle  der  Einlosung  der  privi- 
legirten Erzherzog  Albrechtbahn  in  das  Eigenthnm  des  Staates  Ubergehenden  Be- 
Jtande  zur  Deckung  der  fur  Investitionen  (Erweiterungsbauten,  Anschaffungen,  Fahr- 
parkvermehrung  u.  dergl.)  der  genannten  Bahn  erwachsendcn  Kosten  mit  der  Mafs- 
gabe  zn  verwenden,  dafs  iiber  die  vorgenommene  Verwendung  dem  Reichsrathe 
seinerzeit  Rechnung  zu  legen  und  ein  etwa  unverwendet  gebliebener  Rest  dieser 
Best&nde  als  aufserordentliche  Einnahme  in  den  seinerzeitigen  Staatsvoranschlag 
einzustellen  sein  wird. 


A r t i k e 1 IV. 

Die  Uebertragung  des  Ketriebes  der  im  Art.  I bezeichueten  Eisenbahnlinien, 
welche  von  der  Staatsverwaltnng  in  eigener  Regie  zu  betreiben  sind,  an  einem  Pri- 
vaten  oder  an  eiue  Gesellschaft  darf  nur  auf  Gruud  eines  hieriiber  zu  erlassenden 
Oesetzes  erfolgen. 

A r t i k e 1 V. 

Ffir  das  im  Art.  I angeftthrte  Uebereinkommen,  sowie  fiir  die  durch  dasselbe 
veranlalsten  Eingaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrkge  und  sonstigen  Ur- 
kunden  wird  die  Gebiihren-  nnd  Stempelfreiheit  gewahrt. 

Desgleichen  wird  fiir  die  Ausgabe  und  biicherliche  Eintragung  des  von  der 
priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  zum  Zwecke  der  Konvertirnng  ihrer  Prioritatsanleheu 
erater  und  zwelter  Emission,  sowie  fiir  Iuvestitionszwecke  bestimmten  Prioritats- 
anlehens  im  Nominalbetrage  von  20  Millionen  fl.  b.  W.  in  Silber,  ferner  fiir  die  aus 
diesem  Anlasse  errichteten  Akte  und  Urkunden,  einschliefslich  der  Pfamlbestellungs- 
arkunde  die  Gebiihren-  und  Stempelbefreiung  wie  aueh  beziiglich  der  Koupons  dieses 
•knlehens  die  Befreiung  von  der  fiir  dieselben  zn  entrichtenden  Einkommensteuer, 
dann  beziiglich  des  fiir  Iuvestitionszwecke  bestimmten  Theilbetrages  dieses  An- 
iens die  Befreiung  von  den  Kouponstempelgebiihren  gewhhrt. 
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Endlich  wird  der  Gesellschaft  die  im  § 6 Aba.  4 des  Uebereinkommens  bezeicb- 
nete  Befreiung  von  der  Entrichtung  der  Einkommensteuer  und  jeder  ktlnftig  etwa 
einzuhebenden  Staatssteuer  zugestaudeu. 

A r t i k e 1 VI. 

Dieses  Gesetz  tritt  rait  dem  Tage  seiner  Kundmachuug  in  Wirksamkeit. 

Gleichzeitig  wird  das  den  gleichen  Gegenstaud  betreffende  Gesetz  vom  26-  De- 
zember  1884  (R.-G.-Bl.  No.  201 ) l)  aui’ser  Kraft  gesetzt. 

Mit  dem  Vollzuge  des  gegenwartigen  Gesetzes  sind  Mein  Handelsminister  und 
Mein  Finanzminister  beauftragt. 

Uebereinkomraen,  abgeschlossen  zu  Wien  am  14.  -Juli  1890  von 
(len  k.  k.  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  im  Namen 
der  k.  k.  Regierung  einerseits  und  dem  Verwaltungsrathe  der 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  im  jSamen  dieser  Gesellschaft 
anderseits.  betreffend  die  Fuhrung  des  Betriebes  der  Linien  der 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  durch  den  Staat  auf  eigene 
Rechnung  desselben  und  iiber  die  eventuelle  Einlosung  der  bezeich- 
neten  Bahn linien  durch  den  Staat. 

§ l. 

Die  Aktiengesellscliaft:  „K  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn"  erkl&rt  ihr  Ein- 
verstandnifs,  dafs  der  derzeit  von  der  k.  k.  Generaldirektion  der  bsterreichischen 
Staatsbahnen  fur  Rechnung  der  Gesellschaft  geftthrte  Betrieb  der  aut  Grund  der 
Allerhdchsten  Konzessionsurkunde  vom  22  Oktober  1871  (R.-G.-Bl.  No.  135)  her- 
gestellten  Eisenbabnlinien  von  Lemberg  nach  Stryj  und  von  Stryj  nach  Stanislau 
vom  1.  Januar  1891  angefangen,  bis  zum  Ablaufe  der  noch  iibrigen  Konzessionsdauer, 
welche  laut  Art.  8 des  Protokolles  vom  18.  Mai  1878  bis  zum  31.  Dezember  1964 
reicht,  eveutuell  bis  zum  Zeitpunkte  der  Einlosung  der  Balm  durch  den  Staat  9) 
unter  den  Restimmungen  des  gegenwartigen  Uebereinkommens  vom  Staate  fiir  Rech- 
nung desselben  gefuhrt  werde. 

§ 2. 

Die  k.  k.  Generaldirektion  der  bsterreichischeu  Staatsbahnen  wird  demnach  die 
im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien,  insolauge  deren  Einlosung  durch  den  Staat  nach  § 9 
dieses  Uebereinkommens  nicht  erfolgt,  vom  1.  Januar  1891  angetangen  bis  zum  Ablaufe 
der  Konzessionsdauer  Fiir  Rechnung  des  Staates  betreiben  und  die  Bahu  sammt  allem 
beweglichen  und  unbeweglichen  Zugehor,  einschiefslich  des  Fahrparkes,  der  Ver- 
brauchsmaterialien  und  Vorrilthe  aller  Art.,  im  Namen  der  Gesellschaft  auf  Grund  des 
gegenwartigen  Uebereinkommens  iunehaben. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  wird  die  im  Besitze  derselben  befindlichen,  auf  die 
Geschaftsgebaruug  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  beziiglichen  Urkunden, 
Plane,  Bucher,  Rechnungen  wahrend  der  nach  den  Bestimmungen  des  Haudelsgesetz- 
buches  vorgeschriebenen  Zeit  derart  aufbewahren,  dafs  deren  Benutzung  dem  Ver- 
waltungsrathe, event,  seinerzeit  den  Liquidatoren  der  Gesellschaft;  anstandslos  er- 
mbglicht  ist. 

Der  Spezialreservefoud,  welcher  im  Sinne  des  § 2 Punkt  c der  Modalitaten  der 
Ueberuahme  und  Fuhrung  des  Betriebes  der  Erzherzog  Albrechtbahn  durch  den  Staat 

l)  Vergl.  Archiv  1884  S.  379.  1886  S.  236. 
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tin  freies  Eigenthnm  der  Gesellschaft  bildet,  wird  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecht- 
bahn mit  der  Einschr&nkung  zur  freien  Disposition  belassen,  dafs  dieselbe  ausdrttck- 
lich  daranf  verzichtet,  das  Kapital  dieses  Fondes  zur  Aufbesserung  der  Aktienrente 
in  einem  hoheren  Mafse  heranzuziehen,  als  event,  nothwendig  ist,  tim  ein  Aktien- 
ertr&gnifs  pro  Jahr,  und  zwar  1890  und  1891  von  2 fl.  0.  W.  Silber  und  vom  Jahre  1892 
an  von  3 fl.  tt.  W.  Silber  zu  erzielen. 

Aenderungen  in  der  Fruktifizirung  dieses  Fondes  dtirfen  tortan  nur  im  Einver- 
nehraen  nnd  mit  Zustimraung  der  k.  k.  Generaldirektion  der  osterreicbischeu  Staats- 
bahnen  vorgenommen  werden. 

Der  allgemeine  Reservefond  bleibt  in  der  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 
der  5sterreichischen  Staatsbahnen  und  haben  bezttglich  der  Verwendung  desselben 
nnd  seiner  Ertrttgnisse  die  diesfalls  in  Kraft  stebenden  Bestimmungen  auch  fernerhin 
Anwendung  zu  finden. 

§ 3. 

Die  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  bleibt  im  Eigentbumsblatte  der  bei  deni 
k.  k.  Landesgericbte  in  Lemberg  erfiflneten  Eisenbabnbucbeinlage  einverleibt. 

Sie  bleibt  auch  nach  erfolgter  Uebernahme  des  Betriebes  der  Bahn  durch  den 
Staat  fur  Rechnung  des  letzteren  Besitzerin  der  Eisenbabn  und  des  zum  Betriebe 
derselben  gehorigen  festen  und  beweglicheu  Materiales,  insoweit  dasselbe  als  Bestand- 
tbeil  der  biicherlicben  Einheit  den  Prioritatsglanbigern  zu  haften  hat,  wie  auch  in 
dem  vertragsmafsig  und  gesetzlicb  begriindeten  Urafange  Selbst-  und  Alleinschuld- 
nerin  fiir  die  ob  der  Eisenbabn  bticherlich  haftenden  Priorittttsanlehen,  und  zwar  fiir 
das  Silberprioritatsanlehen  vom  Jahre  1871  und  fiir  das  Goldprioritatsanlehen  vom 
Jahre  1877,  in  deren  rechtlichen  Verhaltnissen  keinerlei  Aenderung  herbeigeftthrt 
wird,  sowie  fiir  das  zum  Zwecke  der  freiwilligen  Konvertirung  der  beiden  friiheren 
Anlehen  und  zu  Investitionszwecken  aufzunehmende  Silberprioritatsanlehen  im  No- 
minalbetrage  von  20  Millioneu  fl.  C.  W.  in  Silber. 

Dagegeu  iibergiebt  die  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  nnentgeltlich  ins 
nnbeschrankte  Eigenthuni  der  Staatsverwaltung  ihren  nicht  in  das  Eisenbabnbuch 
t'allenden  Grundbesitz. 

Vom  1.  Jauuar  1891  angefangen  tUllt  dem  Staate  der  gesammte,  aus  dem  Be- 
triebe  der  im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien  erzielte  Gewinn  ausschliefslich  zu. 

Dagegen  ijberniramt  der  Staat  mit  Ausnahme  der  auf  die  Prioritatsanlehen  und 
das  freie  Verraogen  der  Gesellschaft  Bezug  habenden  und  feruer  mit  Ausnahme 
etwaiger  von  dritten  Personen  nachtraglich  geltend  zu  machender  Forderungen. 
welche  sich  auf  die  erste  Herstellung  und  Ausriistung  der  Bahnen  beziehen,  alle 
derzeit  bestehenden  und  von  da  ah  entstehenden  Passiven,  Verpflichtungen,  Auslagen 
nnd  hasten,  soweit  dieselben  sich  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  im  § 1 genannten 
Bahnlinien  beziehen,  zur  Selbst-  und  Alleinzahluug  nnd  tritt  der  Staat  mit  obiger 
Einschrankung  in  alle  aus  dem  Baue  und  Betriebe  obiger  Linien  herrilhrenden 
Rechtsverflichtungen  und  Rechtsstreitigkeiten  der  Gesellschaft  auf  seine  eigene 
Rtchnung  ein. 

Insbesondere  tr&gt  die  k.  k.  Staatsverwaltung  bezttglich  der  im  § l genannten 
Bahnlinien: 

1.  die  ordentlichen  Erhaltungs-  und  Betriebskosten; 

2 alle  aufserordentlichen  Auslagen,  insbesondere  fiir  Erweiterungsbauten  nnd 
Neuanschaflfungen,  soweit  diese  Auslagen  nicht  aus  dem  im  § 2,  letzter  Absatz 
angeftthrten  allgemeinen  Reservefonde  zu  bestreiten  sind; 
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3.  den  etwa  aus  dem  Betriebe  der  Bahn  erwachsenden  Verlnst,  sowie  alle  Ge- 
fahren  und  alle  anderen  aufserordentlichen  Ungliicksfalle; 

4.  alle  infolge  des  Besitzes  und  Betriebes  der  Bahn  zu  entrichtenden  Steuern 
und  dffentlichen  Abgaben  mit  Einschlufs  des  GebUhren&quivalentes; 

5.  die  StaatsaufsichtsgebUhr. 

Fur  die  Besorgung  aller  dem  V erwaltungsratho  obliegenden  Agenden  stellt  die 
k.  k.  Staatsverwaltung  ihre  Organe  und  die  erforderlichen  Lokalit&ten  unentgeltlich 
zur  Verfiigung. 

Falls  dor  Verwaltungsrath  es  vorzieben  sollte,  einzelne  Agenden  der  gesell- 
schaftlichen  Gebarung  nicht  durch  Organe  der  k.  k.  Staatsverwaltung,  sondern  durch 
eigone  Organe  besorgon  zu  lassen,  so  hat  filr  die  hieraus  erwachsenden  Kosten  aus- 
schliefslich  die  Gesellschaft  aufzukommen. 

Die  Kosten  der  Verwaltuug  des  ini  Besitze  der  Gesellschaft  verbleibenden 
Kondes  (§  2),  sowie  die  Kosten  der  Entlohnung  des  Verwaltnngsrathes,  der  Ver- 
fassung  des  Geschiiftsberichtes.  dann  der  Vorbereitung  und  Abhaltung  der  General- 
versammlung,  die  Kosten  der  EinlOsung  der  Koupons  dor  gesellschaftlichen  Prioritiits- 
obligationen  und  Aktien,  sowie  jene  der  Verlosung  und  der  Riickzahlung  der  gesell- 
schaftlichen Titres  und  die  Kosten  der  Notirung  der  letzteren  an  don  dffentlichen 
Bdrsen,  die  KouponsteinpelgebUhron,  sowie  uberhaupt  alle  jene  Anslagen,  deren 
Einstellung  in  die  Betriebs-  bezw.  Garautierechnung  bisher  von  der  k.  k.  Staatsver- 
waltung  nicht  gestat.tet  worden  ist.  sind  auch  kiinftighin  ausschliefslich  vou  der 
Gesellschaft  zu  bestreiten. 

Die  ans  der  Besorgung  der  Kouponeinldsung  und  der  Riickzahlung  verloster 
Titres  entstehenden  Zinsenertriige  fallen  der  Gesellschaft  zu. 

In  gleicher  Weise  verfallen  die  nicht  rechtzcitig  zur  Behebnng  gelangenden 
Betrage  fiir  die  verlosten  Prioritiitsobligationen  und  Akt.ien  sowie  fiir  fallige  Koupons 
nach  Eintritt.  dor  Verjiihrnng  zu  Gnnsten  der  Gesellschaft, 

S 4. 

Aus  dem  im  § 2,  vorletzter  Absatz,  genannteu  Spezialreservefonde  und  aus  den 
sonstigen  in  Gemafsheit  dieses  Uebereiukommens  der  Gesellschaft  verbleibenden 
Aktivcu  und  Einnahmen  sind  alle  jene  gesellschaftlichen  Auslagen,  welclie  nach  § 3 
dieses  Uebereiukommens  nicht  von  der  Staatsverwaltung  iibornommen  werden,  sondern 
nach  wie  vor  vou  der  Gesellschaft  zu  tragen  sind,  demnach  insbesondere  die  nach 
§ G,  vorletzter  Absatz.  die  Gesellschaft  treffenden  Kouponstempelgebuhren  zu 
bestreiten. 


Die  nach  Mafsgabe  dieses  Uebereiukommens  eintretende  Einschriinkuug  der 
Befngnisse  des  Verwaltungsrathes  und  der  Geueralversannulnng  wird  im  Haudels- 
register  angemerkt,  bezw.  die  daselbst  enthaltene,  auf  die  Uebernahme  der  Erzherzog 
Albrcchtbahn  in  den  Staatsbetrieb  beziigliche  Anmerkung  entsprechend  modifizirt 
werden. 


§ 6. 

Als  Entgolt  fiir  die  Ueborlassung  des  Betriebes  der  im  § 1 bezeichneten  Bahn- 
linien  an  den  Staat  fiir  Rechnung  dcsselben  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  der 
Gesellschaft  gegen  stempelfreie  Empfangsbestatigung  bis  zum  Ablaufe  der  Kon- 
zessionsdauer  per  Jahr  den  Betrag  von  954  136,91  fl.  6.  W.  Silber,  und  zwar  in  der 
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Art  ausfolgen,  dafs  die  H&lfte  des  obigen  Betrages  am  1.  Mai  und  die  andere  flalfte 
am  l.  November  jeden  Jahres  fallig  wird. 

Aufserdem  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  der  Gesellschaft  gleichfalls  gegen 
stempelfreie  Empfangsbest&tignng  das  Erfordernifs  fiir  die  vierprozentige  Verziusuug 
und  fiir  die  planmiifsige  Tilgung  jener  Obligationen  des  im  § 3 angeftihrten  Silber- 
prioritatsanlehens  im  Gesammtnominalbetrage  von  20  Millionen  fi.  d.  W.,  welche  nicht 
zur  Konvertirung  der  beiden  friiheren  Prioritatsanlelien,  sondern  zu  Investitions- 
zwecken  begeben  werden,  zu  den  jeweiligen  FUlligkeitstermiuen  ausfolgen. 

Von  der  hieruach  am  1.  Mai  1891  zu  zahlenden  Rate  ist  die  auf  den  Dieust  des 
Vorjahres  entfallende  Quote  von  134  000  fi.  b.  W.  in  Abzug  zu  bringeu. 

Hit  Rilcksicht  auf  den  Uinstaud,  dafs  nacb  § 20.  Abs.  2 und  3 der  Allerhochsten 
Konzessionsurkunde  vom  22.  Oktober  1871.  die  Gesellschaft,  die  von  der  Unterneh- 
mung  zu  leistenden  Steuern  in  die  Betriebsrechnung  einzustellen  berechtigt  ist  und 
fur  die  Staatszuschiisse  keine  Eiukommensteuer  zu  zahlen  hat,  wird  der  Gesellschaft 
bezuglich  der  vorangefiihrteu.  ibr  von  der  Staatsverwaltung  zur  VerfUgung  zu  stellen- 
den  Betriige  die  Befreinng  von  der  Entrichtung  der  Einkommenstener  und  jeder 
kilnftig  etwa  eiuzuhebenden  Staatssteuer  zugestanden. 

Dagegen  wird  die  Verpflichtung  der  Gesellschaft,  bezw.  der  Aktionare,  zur  Eut- 
richtung  der  Kouponstempelgebiihren  von  den  Aktien  und  Priorit&tsobligationen 
'lurch  das  gegenwhrtige  Uebereinkommen  nicht  beriihrt. 

Bezuglich  des  zu  Investitionszwecken  bestimmteu  Theilbetrages  des  Silber- 
prioritatsanlehens  von  20  Millionen  fl.  o.  W.  wird  jedoch  die  Befreinng  von  der  Ent- 
richtung der  Kouponstempelgebiihren  zugestanden. 

§ 7- 

Den  Prioritatsglaubigern  der  k.  k.  priv  Erzherzog  Albrechtbahn,  insbesondere 
den  B^sitzern  der  von  der  Bahngesellsclmft  ausgegebenen  Prioritiitsobligationen 
serden  samratliche  von  denselben  erworbenen  Rechte  im  vollen  Umfangc  ausdriick- 
lich  vorbehalten.  Namentlich  wird  die  zu  Gunsten  der  Prioritiitsglitubiger  bestehende, 
pfandrechtliche  Haftung  der  im  § 1 bezeichneteu  Bahnlinien  fiir  die  Verzinsung  und 
Tilgung  der  ob  derselben  biicherlich  eingetragenen  Prioritatsanleben,  sowie  die 
biicherliche  Rangordnnng  dieser  Anlehen  untereinander,  durch  das  gegenwiirtige 
Uebereinkommen  in  keiner  Weise  beriihrt. 

Die  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  bleibt  in  dem  vertrags-  und  gesetz- 
mafsig  begriindeten  Umfange  ebenso  Personal-  als  Realschuldnerin  fiir  die  von  ihr 
•'nfgenommenen  Prioritatsanleben  und  kann  in  diesem  Verhiiltnisse  eine  Aenderung 
nur  mit  Zustimmung  der  Berechtigten,  bezw.  der  gesetzlichen  Vertretung  derselben 
erfolgen. 

Die  Gesellschaft  ist  verpfiichtet,  die  ihr  in  Gemal'sheit  des  gegeuwartigen 
Ucbereinkommens  vom  Staate  zugesicherten  Zahlungen  vor  allem  anderen  zur  Ab- 
stattung  der  Zinsen-  und  Tilgungsschuldigkeit  der  Prioritiitsanlehen  zu  verwendeu. 

§ 8. 

Die  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  verpfiichtet  sich,  das  bestehende  Aktien- 
kapital  im  Nominalbetrage  von  7 119  800  fl.  6.  W.  Silber  ehethunlichst  auf  die  Hiilfte, 
touach  auf  den  Nominalbetrag  von  3 559  900  fl.  o.  W.  Silber  zu  reduziren  und  mit 
Otuehmigung  der  k.  k.  Rogierung  sofort  einen  Tilgungsplan  aufzustellcu,  wonach  die 
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ini  Umlaufe  betindlichen  35  599  Stiick  Aktien,  vom  Jahre  1891  angefangeu,  innerhaib 
74  Jahren  zur  Riickzahlung  gelangen,  wobei  eine  vierprozentige  Verzinsung  und  ein 
Nominal betrag  von  IOC)  fl.  Silber  fiir  die  Aktie  der  Rechnung  zu  Grunde  zu  Iegen  ist. 

Auf  Grund  des  dergestalt  aufgestellten  Tilgungsplanes  sind  vom  Jahre  1891 
angefangen  die  im  Umlaufe  beiindlichen  Aktien  im  Wege  der  Verlosung.  bezw.  so- 
ferne  dieselben  zum  Preise  unter  100  fl.  fiir  das  Stiick  erhiil tlich  sind.  dnrch  borse- 
mafsigen  Riickkauf  zur  Riickzahlung  zu  bringen. 

§ 9. 

Die  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  riiumt  der  k.  k.  Regierung  das  Recht 
ein.  die  im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien  zu  jeder  Zeit  unter  den  nachstehenden  Be- 
dingungen  einzulosen: 

Falls  die  k.  k.  Staatsverwaltung  von  diesem  Rechte  Gebranch  macht,  gehen 
die  im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien  rait  Einschlufs  des  zum  Betriebe  derselben  ge- 
horigen  festen  und  beweglichen  Material es  (§  2),  wie  es  liegt  und  steht  und  obne 
Gewtthrleistung  seitens  der  Gesellschaft,  in  das  Eigenthum  des  Staates  iiber. 

In  diesem  Falle  ist  ferner  auch  der  Spezialreservefond  (§  2),  sowie  der  nicht 
zur  Konvertirung,  bezw.  Riickzahlung  der  Prioritiitsanlehen  erster  und  zweiter 
Emission  verweudete  Restbetrag  des  Prioritiitsanlehens  vom  Jahre  1890  im  Nominal- 
betrage  von  20  Millionen  fl.  und  ttberhaupt  das  gesammte  im  Zeitpunkte  der  Ein- 
lOsung  noch  erilbrigende  VermOgen  der  Gesellschaft  in  das  Eigenthum  des  Staates 
zu  iibergeben. 

Dagegen  hat  der  Staat,  falls  er  von  deni  Rechte,  die  Bahn  einzuliisen,  Gebrauch 
macht,  die  ob  derselben  biicherlich  haftenden  Prioritiitsanlehen  zur  Selbstzahlung  zu 
iibernehmen,  die  Exliberirung  der  Gesellschaft  von  der  ihr  beziiglich  dieser  Anlehen 
obliegenden  Personalverpflichtung,  insoweit  dies  gesetzlich  zuliissig  und  erforderlich 
ist,  zu  erwirken  und  fiir  jede  der  im  Zeitpunkte  der  EinliJsung  jeweilig  noch  im 
Umlanfe  befindlichen  Aktien  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  den  Umtauscb 
gegen  eine  Eisenbahnstaatsschuldverschreibung  im  Nominalbetrage  von  100  fl.  o.  W. 
in  Silber  zu  gcwiihren.  I)iese  Staatsschuldverschreibungen,  welche  ohne  jeden  Steuer-, 
Gebiihren-  oder  soustigen  Abzug  mit  vier  Prozent  ti.  W.  in  Silber  zu  verzinsen.  mit 
halbjiihrigen  nachhinein  am  l.Januar  und  1.  Juli  fiilligen  Zinsenkoupons  zu  versehen 
und  gleichfalls  ohne  jeden  Abzug  mit  dein  Nominalbetrage  innerhaib  der  Konzessions- 
dauer  der  Bahn,  das  ist  bis  zum  31.  Dezember  1904,  zuriickzuzahlen  sind,  werden  ob 
der  Erzherzog  Albrechtbahn  gleichzeitig  mit  der  Einverleibnng  des  Eigenthnms- 
rechtes  fiir  den  Staat  durch  Eintragung  des  Pfandrechtes  mit  dem  Range  sicher- 
gestellt,  dafs  deuselben  nur  die  gesellschaftlichen  Prioritiitsanlehen  vorangehen. 

Die  Aufforderung  zum  Ilmtausche  der  Aktien  nebst  den  noch  nicht  tklligeu 
Koupons,  welche  nicht  mehr  zur  Auszahlung  gelangen,  ist  dreimal  in  Zwischen- 
rhumen  von  je  14  Tagen  in  der  statutenmiil'sig  vorgeschriebeuen  NVeise  iitfentlich 
kundznmachen. 

Zur  Vornahme  des  Umtausches,  bei  welchem  fiir  etwa  fehlende  Aktienkoupons 
die  denselben  eutsprechenden  Zinsenkoupons  der  Eisenbahnschuldverschreibnngen 
zuriickbehalten  werden,  ist  den  Aktion&ren  eine  Frist  von  sechs  Monaten,  von  der 
letzten  Kundmachung  an  gerechnet,  zu  gewiihren. 

Nach  Ablauf  dieser  Frist  wird  ein  der  Anzahl  der  nicht  zum  Umtausche  ge* 
langten  Aktien  entsprechender  Nominalbetrag  in  Eisenbahnschuldverschreibungen  den 
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Liquidatoren  der  Gesellschaft  ausgefolgt  und  von  denselben  an  die  Besitzer  der  nicht 
durch  Umtausch  aufser  Verkehr  gesetzten  Aktien  gegen  Einliefernng  der  Aktientitel 
sammt  Konpons  vertheilt. 

Der  auf  jene  Aktientitel,  welche  ungeachtet  der  in  statutenmafsiger  Form 
ergangenen  Aufforderung  binnen  einer  sechsmonatlichen  Frist  nicht  beigebracht 
werden,  entfallende  Antheil  des  Liquidationserlbses  wird  zn  Gnnsten  des  Berech- 
tigten  gerichtlich  erlegt. 

Insolange  der  Umtausch  der  Aktien  gegen  Eisenbahnstaatsschuldverschreibungen 
nicht  craoglicht  sein  sollte,  werden  die  Aktieukoupons  — jener,  welcher  der  Ein- 
lSsung  unmittelbar  folgt,  mit  inbegrifFen  — olme  jeden  Steuer-,  Gebiihren-  Oder 
sonstigen  Abzug  mit  dem  Betrage  von  2 ti.  o W.  Silber  stempelfrei  eingeldst. 

§ 10. 

1m  Falle  der  EinlOsung  der  im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien  erfolgt  die  Liqui- 
dation der  Gesellschaft  filr  Rechnung  nnd  auf  Kosten  des  Staates  uud  auf  die  von 
■lemselben  vorzuschreibende  Weise. 

Bis  die  Liquidation  eintritt,  bleiben  die  Bestiminungen  des  § 3 dieses  Ueber- 
einkommens  betr.  die  Besorgung  der  gesellschaftlichen  Agenden,  die  Einlbsnng  der 
Aktienkonpons  und  der  verlosten  Aktien  unverandert  aufrecht. 

8 11. 

Nachdem  die  Ausiibung  der  konzessionsmSfsigen  Rechte  der  k k.  priv.  Erz- 
herzog  Albrechtbahn  beziiglich  der  im  § 1 dieses  Uebereinkommens  bezeichneten 
Bahnlinien  nach  Mafsgabe  dieses  Uebereinkommens  auf  den  Staat  Ubergeht,  wird 
dementsprechend  die  Gesellschaft  der  beztlglichen  konzessionsmafsigen  Verpflichtungen 
enthoben. 

Es  wird  anerkannt,  dafs  in  Ansehung  der  von  der  k.  k.  priv.  Krzherzog 
Albrechtbahn  erapfangenen  Staatsvorschiisse  aus  dem  Titel  der  Staatsgarantie  und 
der  Bedeckung  der  Betriebskostenabgange  sammt  den  von  diesen  Vorschiissen  auf* 
gelaufenen  Zinsen  eine  Riickzablungspflicht  im  Hinblicke  auf  die  Bestimmungen  der 
Allerhfichsten  Konzession  und  des  gegenwHrtigen  Uebereinkommens  die  Gesellschaft 
r'ortan  nicht  treffen  kann. 

8 12. 

Die  Einverleibung  des  k.  k.  Aerars  als  Eigentkilmer  ob  den  nicht  einen  Gegen- 
sund  des  Eisenbahnbuches  bildenden  Immobilien  der  Gesellschaft  soli  sofort  nach 
legislativer  Genehmigung  dieses  Uebereinkommens  stattfinden,  und  wird  die  k.  k. 
priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  die  zur  blicherlicben  Eigenthumsiibertragung  an  den 
Staat  erforderlichen  Rechtsurkunden  ttber  Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  recht- 
zeitig  ansfertigen. 

Ferner  wird  vereinbart,  dafs  dieses  Uebereinkommen  nach  Eintritt  der  legis- 
lativen  Genehmigung  in  der  filr  die  im  § 1 bezeichneten  Bahnlinien  erbffneten  Eisen- 
hahnbucheinlage  auf  dem  Eigenthumsblatte  als  Nachtrag  zu  den  daselbst  enthaltenen, 
der  Unternehmung  auf  die  gauze  bticherliche  Einheit  zustehenden  Rechten  und  deren 
Beschrknkungen  eingetragen  werde. 

Diese  Eintragung  hat  insbesondere  zur  Ersichtlichmachung  der  aus  dem  gegen- 
wirtigen  Uebereinkommen  erwachsenden  Beschrankungen  der  konzessionsmafsigen 
Rechte  der  Gesellschaft  zu  erfolgen. 

Die  Gesellschaft  ertheilt  ihre  Einwilligung,  dafs  die  k.  k.  Staatsverwaltung 
’ntbeschadet  der  Rechte  der  Priorit&tsglaubiger  berechtigt  sein  soil,  die  fttr  den  Be- 
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trieb  der  Eisenbahn  entbehrlichen  Grundstiicke  zu  veraufsern  oder  ueue  Flachen 
hierzu  zu  erwerben  und  alle  dazu  erforderlichen  biicherlichen  Kechtsbandlungen  statt 
und  im  Namen  der  Gesellschaft.  jedoch  nicht  auf  deren  Kosten  vorzunelnnen. 

8 13. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  die  in  Durchtiihrung  dieses  Uebereiukominens 
erforderlichen  Aenderungen  der  in  Kraft  stehenden  Gesellschaftsstatuteu  ehestens 
vorzunehmen  und  hierzu  sofort  nach  erfolgter  zustiinmender  Beschlufsfassung  der 
Aktioniire  der  Gesellschaft  ($  17)  die  Genehmigung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
einzuholen. 

8 14. 

Beide  vertragsckliefsende  Theile  verzichten  darauf,  dieses  Uebereinkoimuen 
wegen  Verletzung  iiber  die  Halfte  des  Werthes  anzufechten. 

8 15- 

Das  gegenwartige  Uebereinkoinmen,  sowie  die  dnrcli  dasselbe  veranlafsteu  Eiu- 
gaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrage  und  sonstigen  Urkunden  geniefsen 
die  Gebiibren-  und  Stempelfreiheit. 

Fiir  die  Ausgabe  und  biicherliche  Eintraguug  des  von  der  Gesellschaft  zum 
Zwecke  der  Konvcrtirung  der  Prioritilten  erster  und  zweiter  Emission,  sowie  fur 
Investitionszwecke  bestimmten  Prioritiitsanlehens  im  Nominalbetrage  von  *20  Millionen 
H.  b.  W.,  sowie  fttr  die  aus  diesem  Anlasse  zu  erricktenden  Akte  und  Urkunden  wird 
die  Gebiihren-  und  Stempelbefreiung,  wie  aucli  beziiglich  der  Koupons  dieses  An- 
lehens  die  Bcfreiung  von  <ler  fur  dieselben  zu  entrichtendeu  Einkommensteuer.  daun 
beziiglich  des  fiir  Investitionszwecke  bestimmten  Theilbetrages  dieses  Anlehens  die 
Bcfreiung  von  der  Kouponstempelgebuhr  gewahrt. 

8 13. 

Riicksiehtlich  allfalliger  Streitigkeiten  aus  diesem  Vertrage  unterwerfen  sich 
die  kontrahirendeu  Theile  der  Gerichtsbarkeit  des  k.  k.  Haudelsgerichtes  in  Wien 
als  forum  contractus  und  einigen  sich  dieselben  diesbeziiglich  auf  das  summarische 
Verfahren. 

8 17. 

Das  gegenwartige  Uebereinkommen,  welches  in  zwei  Parien  gebiihren-  und 
stempelfrei  ausgefertigt  wird,  erlangt  fiir  die  Bahngesellschaft  durch  die  Zustiramung 
der  Generalversammlung  der  Aktioniire,  welche  derart  einzuberufen  ist,  dafs  der  Zu* 
sammentritt  liingstens  bis  Ende  Juli  1890  erfolgt,  fiir  die  Regierung  aber  durch  die 
sodaun  erst  einzuholende  legislative  Genehmigung  bindende  Kraft. 

Sofern  die  Ietztere  nicht  bis  1.  April  1891  erfolgen  sollte,  ist  die  Gesellschaft 
an  das  Uebereinkommen  nicht  weiter  gebunden. 


Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichisehen  Handelsministeriums 
fur  Eisenbabnen  und  DampfschifFahrt  entluilt  in  den  folgenden 
Nummern  nachstehende,  das  Eisenbabnwesen  betreffeude  wieh- 
tigere  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

'vNo.  132:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  bsterreichischen  Eisenbabnen 
vom  31.  Oktober  1891,  betrefTend  die  Anbringung  der  Fahrpliine  in  den  Stationen  an 
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for  dieselben  vollkommen  geeigneten  Pl&tzen.  (No.  183:)  Erlal's  des  k.  k.  Handels- 
ministers  vom  5.  November  1891,  betreffend  die  Ausdehnung  der  Frachtfiihrerhaftung 
internationalen  Uebereiukommens  iiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  anf  die  in 
den  Eisenbahnstationen  lagernden  Oitter. 


Gesetz,  betr.  Abandemng  des  Abschnittes  des  Handelsgesetz- 
buches  fiber  den  Fracht, vert  rag,  vom  25.  August  1891. 

Veroffentl.  im  Mouiteur  beige  No.  23*  vom  26.  August  1891. 

Titel  VII.  A.  Vom  Frachtvertrage. 

Kapitel  I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

A r ti  k e 1 i.*> 

Der  i’rachtvertrag  wird  auf  jede  rechtlich  zulhssige  Art  festgestellt,  muneut- 
lioh  aber  d^irch  den  Frachtbrief. 

Der  frachtbrief  enthillt: 

1.  Ort  und  Tag  der  Aufgabe. 

2.  ^amen  und  Wohnort  des  Absenders. 

3.  Namen  und  Wohnort  des  Empf Ungers. 

4.  Namen  und  Wohnort  des  Frachtfilhrers  oder  Spediteurs,  durch  dessen  Ver- 
mittlung  die  Befbrderung  erfolgt. 

5.  Art,  Gewicht  oder  Inhalt  der  zu  befordernden  Uegenstiinde,  sowie  Zahl  und 
besondere  Kennzeichen  der  Stiicke. 

*>•  Frist  und  Preis  der  Befbrderung  oder  die  reglementarischen  Bestimmungen, 
auf  welche  die  Parteien  sich  beziehen. 

Der  Frachtbrief  wird  vom  Aufgeber  oder  dem  Spediteur  unterschrieben. 

A r t i k e 1 2. 

Der  Spediteur  oder  der  Frachtflihrer  ist  gehalten,  nach  den  Augabeu  des  Ab- 
senders die  Art,  die  Menge,  und  auf  Erfordern  den  Werth  der  Frachtgegenstande 
in  sein  Geschaftstagebuch  einzutragen. 

A r t i k e 1 3.2) 

Er  liaftet  fur  die  Ankunft  der  zu  befiirdernden  Persouen  oder  Gtiter  in  der 
leitgesetzten  Frist,  abgesehen  vom  Zufall  oder  von  der  hiiheren  Gewalt. 

A r t i k e 1 4.  *) 

Er  ist  verantwortlich  fflr  den  Schaden  oder  Verlust  an  Gtitern,  sowie  fur  die 
den  Beisendeu  zustofsenden  Unfalle,  sofern  er  nicht  nachweist,  dafs  der  Schaden, 
der  Verlust  oder  die  Unfalle  aus  einer  ihm  nicht  zur  Last  zu  legenden  TTrsache 
eotstanden  sind. 


')  Vergl.  Art.  6 des  Berner  internationalen  Uebereiukommens  liber  den  Eisen 
whnirachtverkehr.  (Archiv  1891,  S.  692  ff.) 

0 Vergl.  Art.  39  das. 

*)  Vergl.  Art.  30  das. 
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Artikel  5.') 

Er  hal'tet  fur  die  Handlungen  des  Zwischenspoditenrs  oder  Frachtftthrers,  an 
welchen  er  die  Frachtsendung  richtet. 

Artikel  6.*) 

Bis  zur  Uebergabe  der  Gtiter  an  ihre  Bestimmung  und  abgesehen  von  ander- 
weiter  Festsetzung  im  Frachtbriefe  ist  der  Frachtftihrer  verpflicbtet,  den  Anweisnngen 
des  Absenders  zu  folgen.  welcher  das  alleinige  Verfligungsrecht  tiber  die  Sendung 
behtilt. 

Dies  Recht  des  Absenders  erlischt  mit  der  Uebergabe  des  Gutes  an  die  Be- 
statterei  oder  mit  der  Absendong  der  Eingaugsanzeige  an  den  Empfanger. 

Artikel  7.3) 

Durch  Annahrae  des  Gutes  erlischt  jede  Klage  gegen  deu  Frachtftihrer  und 
den  Spediteur,  abgesehen  von  besonderen  Vorbehalten  oder  verborgenen  Mangeln. 

Beschwerden  wegen  sichtbarer  Mangel  und  wegen  Verlnstes  miissen  schrift- 
lich  spatestens  am  zweiten  Tage  nach  der  Empfangnahme,  Beschwerden  wegen  Ver- 
spatungen  innerhalb  lftngstens  7 Tagen,  den  Empfangstag  nicht  mitgerechnet, 
an  den  FrachtfUhrer  gerichtet  werden;  jedoch  hat  der  Empfanger  die  sofortige 
Prtifung  der  Frachtgiiter  zu  gestatten,  wenn  die  Beschadfgung  oder  der  theilweise 
Verlust  von  dem  Frachtfiihrer  bei  der  Ablieferung  angezeigt  wird. 

Im  Falle  verborgener  Mangel  oder  inneren  Verderbs  der  Frachtgegensttinde 
kann  die  Beschwerde  des  Empfangers  noch  angenommen  werden,  wenn  sie  schriftlicb 
innerhalb  langstens  7 Tagen,  den  Empfangstag  nicht  mitgerechnet,  an  den  Fracht- 
ftihrer gerichtet  wird  und  das  Vorhandensein  des  Schadens  oder  Verlustes  vor  der 
Ablieferung  erwiesen  ist. 

Die  ftir  den  Fall  verborgener  Mangel  oder  inneren  Verderbs  zugestandene 
Ausnahme  fallt  fort,  sofern  die  Untersuchung  der  Waare  bei  der  Ablieferung  dem 
Empfanger  oder  dessen  Bevollmachtigten  angeboten  ist. 

Der  Klage weg  bleibt  nur  often  beziiglich  derjenigen  Puukte,  welche  Gegenstand 
eines  Vorbehalts  oder  einer  besonderen  Beschwerde  gewesen  sind. 

Artikel  8.4) 

Im  Falle  der  Verweigerung  der  Annahrae  des  Frachtgutes  oder  von  Streitig- 
keiten  beziiglich  der  Abnahme  wird  auf  Antrag  eines  Betheiligten  der  Zustand  des 
Gutes  durch  einen  oder  drei  Sachversttindige  festgestellt,  welche  auf  ein  desfallsiges 
Gesuch  durch  Verftigung  des  Vorsitzenden  des  Handelsgerichts  ernannt  werden. 

Der  Empfanger  wird  durch  eingeschriebenen  Brief  von  Tag  und  Stunde  der 
Untersuchung  benachrichtigt. 

Die  Verftigung  kann  die  Hinterlegung  oder  die  Beschlagnahme  der  Gtiter.  sowie 
deren  Unterbriugung  in  offentlichen  oder  privaten  Lagerhansern  anordnen. 

Auch  kann  der  Verkauf  der  Waare  zu  Gunsten  des  Frachtftihrers  oder  des 
Spediteurs  bis  auf  Hohe  der  Deckung  der  geschuldeten  Fracht  angeordnet  werden. 

')  Vergl.  Art.  27  des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 

*)  Vergl.  Art.  15  das. 

J)  Vergl.  Art.  44  das. 

*)  Vergl.  Art.  24  das. 
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Dieser  Verkaut  erfolgt  bffentlich  an  der  vom  Vorsitzenden  bestimmten  Stelle 
frflhestens  drei  Tage  nach  der  Benachrichtigung  des  Empfangers  und  des  Absenders. 
Diese  Frist  verdoppelt  sich,  wenn  einer  der  Betheiligten  im  Auslande  wohnt. 

In  Dringlichkeitsfdllen  kann  der  Vorsitzende  diese  Fristen  abkurzen. 

Gegen  die  Verfiiguug  sind  Rechtsmittel  nicht  zulhssig.  Sie  ist  sofort  und  vor 
der  Eintragung  vollstreckbar. 


A r t i k e 1 9.‘) 

Alle  Klagen  auf  Grund  des  Frachtvertrages  aufser  denen,  welche  aus  einer  ini 
Strat'gesetzbuch  vorgesehenen  Handlung  hervorgehen,  verj&hren  filr  den  Inlandsverkehr 
nach  6 Monaten,  filr  den  internationalen  Verkehr  nach  einem  Jahre. 

Die  Verjahrungsfrist  beginnt  im  Falle  ganzlichen  Verlustes  oder  von  Ver- 
spitungen  mit  dera  Tage,  an  welchem  die  Beforderung  erfolgt  sein  mufste,  und  im 
Falle  theilweisen  Verlustes  und  von  Beschadigungen  mit  dem  Tage  der  Abliefernng 
des  Gates. 

Im  Falle  unricbtiger  Anwendnng  des  Tarifs  oder  unrichtiger  Berechnung  der 
Fracht  wie  der  Nebengebiihren  beginnt  die  Verjahrungsfrist  mit  dem  Tage  der 
Z&hlung.*) 

Die  Klagen  aus  einem  Vertrage  iiber  Personenbefbrderung,  aufser  den  auf  dem 
Strafgesetzbucbe  beruhenden,  verjahren  nach  einem  Jahre. 

Die  Verjahrungsfrist  beginnt  mit  dem  Tage,  an  welchem  der  Anlafs  zur  Klage 
entstanden  ist. 

Die  Berufung  ist  bei  Strafe  des  Verlustes  des  Rechtsmittels  in  der  Frist  von 
einem  Monat  nach  der  Zustellung,  welche  sie  veranlafst,  einzubringen. 

A r t i k e 1 10. 

Die  Bestimmungen  dieses  Kapitels  finden  Anwendung  auf  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen  mit  den  im  Kapitel  II  angegebenen  Abweichungen. 

Kapitel  II.  Von  der  Beforderung  vermittelst  der  Eisenbahn. 

§ 1.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Artikel  11. 

Die  Verwaltung  einer  jeden  dem  offentlichen  Verkehr  tibergebenen  Eisenbahn 
ist  zur  Ausfuhrung  der  mit  der  Bahnanlage  bezweckten  Beforderung  von  Personen 
nod  Gtitern  verpflichtet. 


Artikel  12. 

Die  BuchfUhrnng  zur  Eintragung  der  Befiirderungen  sowie  zur  Erhebung  der 
Frachtgelder  wird  durch  besondere  Verordnungen  vorgeschrieben. 

Diese  Verordnungen  werden  fdr  die  Staatsbahnen  von  dem  Minister  der  Eisen- 
i>ahnen,  Posten  und  Telegraphen  erlassen,  fUr  die  Privat-  und  Vizinalbahnen  von  der 
rigenen  Verwaltung  unter  Genehmigung  des  zustandigen  Ministers. 

Die  betreffenden  Bticher  und  Schriften  haben  die  gleiche  Rechtsgilltigkeit,  wie 
die  BQcher  und  Schriften  der  Kaufleute  und  Spediteure. 

')  Vergl.  Art.  43  des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 

*)  Vergl.  Art.  12  Abs.  4 das. 
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Artikel  13.‘) 

Der  Abschlufs  des  Frachtvertrages  erfolgt  zu  deni  Frachtsatze  and  unter  den 
Bedinguugen  der  gesetzlich  veroffentlichten  Tarife  und  Reglements. 

Artikel  14. 

Die  Preise  und  Bedinguugen  der  Beforderung  werden  festgesetzt  auf  den  Staats- 
bahnen  durch  eiu  besonderes  Gesetz  oder  auf  Grand  dieses  Gesetzes,  auf  den  Privat- 
und  Vizinalbahuen  von  der  eigenen  Verwaltung  in  den  Grenzen  des  Bedingnifsheftes 
und  unter  Genelnnigung  des  zustandigen  Ministers,  vorbehaltlich  der  auf  Grand 
eines  besondereu  Gesetzes  zngelassenen  Abweicbungeu. 

Jeder  Erlafs  wegen  Genelnnigung  oder  Aemlerung  von  Frachtsiitzen  und  Be- 
diuguugen  tritt  erst  in  Kraft  vierzehn  Tage  nach  seiner  Verbffeutlichung  ini  Staats- 
blatt.  Fiir  jede  Tariferhohung  jedoch  betragt  diese  Frist  mindestens  drei  Monate. 
sofern  nicht  in  den  Konzessioneu  anderes  bestimmt  ist. 

Beide  Fristen  kbnnen  fiir  den  internationalen  Verkehr  auf  vierundzwanzig 
Stunden  abgekiirzt  werden. 

Die  Verwaltung  eiuer  jeden  Eisenbahn  hat  die  Tarife  und  Fahrpl&ne  auf  ibren 
Stationen  durch  Anscblag  oder  anderweitig  zu  verfiffentlichen. 

Artikel  1 5-a ) 

Es  ist  jeder  Eisenbabnverwaltung  untersagt,  besondere  Vertrage  abzuschliefsen. 
welche  von  den  StUzen  und  Bedinguugen  der  Tarife  abweichen. 

Preisermiil'sigungeu  jedoch,  welche  gehorig  verdfiVntlicht  und  unter  denselben 
Bedingungen  und  denselben  Umstanden  jedermann  gleichmafsig  zugestanden  werden. 
sind  statthaft. 


§2.  Vo  n d e n R e i s e n d e n. 

Artikel  16. 

Ein  Reglement  bestimmt  die  Bedingungen  der  Zulassuug  von  Reisenden  zur 
Befbrderung:  dasselbe  bezeiclmet  die  Reisenden.  welche  nicht  in  die  Ziige  zugelassen 
werden  diirfen. 


Artikel  17. 

Es  ist  der  Verwaltung  untersagt.  in  ihre  Tarife  und  Reglements  Bestimmungen 
aufzunehmen,  welche  hinsichtlich  der  den  Reisenden  zustofsenden  Uufalle  die  ihr 
durch  das  gemeine  Recht  auferlegte  Haftpflicht  einschranken. 

§ 3.  Von  G e p a c k und  G tt  t e r u. 

Artikel  13. 

Ein  Reglement  bestimmt  die  Bedingungen,  unter  welchen  der  Reisende  berech- 
tigt  ist,  sein  Gepack  mit  dem  von  ihm  zu  benutzeuden  Zuge  befbrdern  zu  lassen, 
und  welche  Gcpackstiicke  er  bei  sich  behalten  kann. 

Die  Verwaltung  tragt  hinsichtlich  der  letzteren  kcinerlei  Verautwortung,  so- 
fern nicht  ein  Verschulden  ihrerseits  vorliegt. 


D Vergl.  Art.  11  Abs.  1 Satz  1 des  internationalen  Uebereiukommeus. 
2)  Vergl.  das.  Art.  11  Abs.  1 Satz  2.  3. 
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A r t i k e 1 19. 

Gegen  Uebergabe  des  Gepbcks  zur  Befiirderung  wird  ein  mit  Nummer  und 
Tagesangabe  versehener  Schein  ausgehandigt,  welcher  die  Abgangs-  und  die  Be- 
stiraraungsstation,  die  Zahl  und  das  Gesammtgewicht  der  Gepackstilcke,  die  erhobene 
FTacht  und  vorkoinmenden  Falls  die  Erklarung  des  Interesses  an  dev  Lieferung 
enthSlt. 


A r t i k e 1 20. 

Das  Gepiick  wird  bei  Anknnft  des  Zuges  gegen  Riickgabe  des  Gepackscheins 
verabfolgt. 

A r t i k e 1 21. 

Auf  jeder  Station  mufs  die  Verwaltnng  eineu  Raum  zur  Verfiigung  halten, 
woselbst  die  nach  Ankunft  des  Zuges  nicht  abgeholten  Gepackstilcke  und  diejenigen, 
welcbe  die  Reisenden  lageru  zu  lassen  wUnschen,  in  sicheren  Gewahrsam  genommen 
werden. 

Die  Haftbarkeit  der  Verwaltung  regelt  sich  nach  den  Verpflichtungen  der 
Lagerinbaber. 

Der  Aufgeber  erhblt  einen  Lagerschein  mit  Angabe  der  Art,  der  Anzahl  und 
auf  Wunsch  des  Gesammtgewichts  seiner  Gepackstilcke. 

Werden  dieselben  nicht  iu  der  reglementsmitfsig  vorgesehenen  Frist  zuriick- 
gefordert.  so  ist  die  Verwaltnng  berechtigt,  entweder  gem&fs  Artikel  8 den  Verkauf 
der  Gegenstande  zu  veranlassen  oder  dieselben  in  Ausfiihrung  der  besteheuden  Ge- 
setze  dern  Staatsfiskus  zu  iiberweisen. 

Artikel  22.') 

Fin  Reglement  bestimrat  die  Bedingungen  der  Annahme  von  Gtttern  zur  Be- 
forderung.  Dasselbe  zahlt  die  Gttter  auf,  welche  zur  Befiirderung  nicht  zugelassen 
werden  konnen,  und  bezeichnet  zugleich  die  Giiter,  fiir  welche  ein  Frachtbrief  er- 
fordert  wird. 


A r t i k e 1 23. 

Soweit  ein  Frachtbrief  nicht  gefordert  wird,  verbuchon  die  Bearaten  der  Ver- 
waltung die  mundlichen  Angaben  des  Absenders. 

Artikel  24.2) 

Die  Verwaltung  ist  gehalteu,  dem  Absender  einen  Kmpfangsschein  auszu- 
stellen,  welcher  enthalt  die  Zahl  der  Stiicke,  das  Gesammtgewicht,  den  Tag  und  die 
Stunde  der  Annahme,  die  Bestimmung,  den  Tarif,  nach  welchem  die  Befiirderung  er- 
folgen  soli,  die  angebliche  Natur  der  Giiter  und,  je  nach  Bedarf,  die  in  den  Artikeln 
+1  und  42  vorgesehenen  Angaben. 


Artikel  25. 

Alle  Angaben  der  Frachtbriefe  und  Empfangsscheine,  welche  von  den  gesetz- 
lich  genehroigten  Reglementsbestimmungen  abweichen,  sind  ungiiltig  und  uuzulassig. 


•)  Vergl.  Art.  3 des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 
*)  Vergl.  Art.  8 Abs.  5 das. 
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A r ti  k o 1 26.') 

Iin  Falle  falscher  Angaben,  welche  die  Anwendung  der  Tarife  und  Regalements 
zu  verandern  und  zu  umgehen  bezwecken  Oder  solche  zur  Folge  haben,  ist  ein  in 
den  Tarifen  und  Regleinents  vorgesehener  Frachtzuschlag  zu  zahlen,  unbeschadet 
der  durch  die  Gesetze  angedrohten  Strafen  und  der  etwaigen  Ersatzanspriiche. 

A r t i k e 1 27.*) 

Hat  die  Verwaltung  triftige  Griinde  zur  Anuahme  einer  unrichtigen  Angabe 
oder  des  Vorhandenseins  schiidlicher  oder  gefahrlicher  Stoffe,  welche  nicht  bezeich- 
net  oder  von  der  Beforderung  ausgeschlossen  sind,  so  kann  dieselbe  die  Oeflnung 
der  Giiter  oder  Gepackstiicke,  selbst  der  in  Gewabrsam  gegebenen  und  der  von  den 
Reisenden  bei  sich  behaltenen  veranlassen  und  zwar  in  Gegenwart  des  Absenders 
oder  des  Reisenden  oder,  bei  deren  Abweseuheit  oder  Weigerung  unter  Zuziehung 
eines  Gericktsbeamten. 


A r t i k e 1 28.3) 

Die  Verwaltung  ist  gehalten,  die  Beforderung  der  Giiter  gemafs  den  bei  der 
Aufgabe  ertkeilten  Vorschriften  auszufiihren,  es  sei  denn,  dafs  Riicksichten  auf  das 
allgemeine  Interesse  oder  die  Bediirfnisse  ihres  Betriebes  anderes  erfordern. 

A r t i k e 1 29.*) 

Die  Reglements  bestimmen  die  Fristen,  in  welchen  zu  geschehen  hat: 

1.  die  Uebernalmie  der  Giiter  oder  die  Bereitstellung  der  Wagen  fur  den 
Absender; 

2.  die  Befiirderung; 

3.  die  Zustellung  der  Giiter  an  den  Empfftuger. 

Fiir  die  Annahme  von  Senduugen  ini  Binnenverkehr  des  Landes  konnen  Fristen 
nur  insoweit  festgesetzt  werden,  als  es  sich 

1.  urn  voile  Wagenladungen  Frachtgut  und 

2.  urn  lebende  Thiere  handelt. 

Die  Frist  kann  nicht  inehr  als  zwei  Tage  betragen  fiir  Senduugen  im  Umftmge 
von  weniger  als  fiinf  Wagen  und  nicht  mehr  als  vier  Tage  fiir  grofsere  Sendungen. 

Die  Lieferung  der  in  den  Reglements  bezeichneten  besonderen  Materialien 
innerhalb  einer  bestinnnten  Frist  kann  nicht  verlangt  werden. 

Die  Verwaltung  ist  nicht  verpflichtet,  das  Gut  friiher  zu  iibernehmen,  als  die 
Verladung  erfolgen  kann. 


A r t i k e 1 30. s) 

Die  Fristen  berechnen  sich  von  Stunde  zu  Stunde.  Die  Nachtstunden  werden 
nicht  mitgerechnet. 

')  Vergl.  Art.  7 Abs.  4 des  Berner  interuationalen  Uebereinkommens. 

Vergl.  Art.  7 Aba.  2 das. 

3)  Vergl.  Art.  & Abs.  3 das. 

4)  Vergl.  Art.  14  Abs.  1 und  Art.  5 Abs.  2 das. 

5)  Vergl.  § 6 Abs.  5 der  Ausfiihrungsbestimmungen  zum  internationalen  Ueber- 
einkommen. 
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A r ti  k e 1 31.') 

Die  Annahme  von  Gutorn  oder  die  Bereitstellung  von  Wagen  fttr  den  Versender, 
sowie  die  Zastellung  der  Outer  an  den  Empfanger  kann  an  Sonn-  and  Feiertagen 
aicht  verlangt  werden. 

1st  der  auf  den  Tag  der  Uebergabe  anf  der  Abgangsstation  folgende  Tag  ein 
,'onD-  oder  Feiertag,  so  beginnt  die  Lieferfrist  um  24  Stuuden  spiiter. 

In  gleicher  Weise  endigt  die  Lieferfrist,  wenn  der  letzte  Tag  derselben  ein 
x>an-  oder  Feiertag  ist,  erst  mit  dem  nachstfolgenden  Werktage. 

Diese  Ansnahmen  haben  fur  gewisse,  durch  ein  Regleraent  zu  bezeichnende 
Outer  keine  Geltung. 

Soweit  die  Verwaltung  in  ihren  Reglements  die  Einstellung  der  Gttterbefiir- 
aernng  an  Sonn-  und  Feiertagen  vorsieht,  erhdhen  sich  die  Fristen  ftir  die  Ge- 
-tellung  des  Materials  und  fur  die  Befbrderung  entsprechend. 

A r t i k e 1 32. 

Kann  die  Verladung  nicht  sofort  erfolgen,  so  wird  der  Auftrag  zur  Befdr- 
demng  durch  Eintragung  desselben  in  ein  besonderes  Verzeichnifs  und  iiberdies  auf 
Yerlangen  des  Absenders  durch  Ausstellung  eines  Schemes  festgestellt,  welcher  den 
Tag  und  die  Stunde  der  Ertheilung  des  Auftrags  an  die  Verwaltung  angiebt.. 

A r t i k e 1 33. 

Die  leicht  verderblichen  Gil  ter  konnen  nach  Ablauf  der  Abnahmefrist  und  nach 
Mittheilung  an  den  Empfanger  vefkauft  werden,  selbst  unter  der  Hand,  ohne  andere 
Formlichkeit,  als  die  vorgangige  Feststellung  ihres  Zustandes  durch  einen  Gerichts- 
bearoten. 

Das  Ergebnifs  des  Verkaufs  wird  dem  Versender  und  dem  Empfanger  mit- 
getheilt. 

In  alien  anderen  Fallen,  wenn  der  Empf&nger  die  Lieferung  des  Gutes  nicht 
in  der  reglementsmifsigen  Frist  annimmt,  ist  die  Verwaltung  berechtigt,  den  Ver- 
kauf  des  Gates  gemafs  Art.  8 zu  veranlasseu  oder  letzteres  in  Ausftthrung  der  be- 
»tehenden  Gesetze  an  den  Staatsfiskus  abzufUhren. 

§4.  Von  der  H a f t p f 1 i c h t. 

A r t i k e 1 M1) 

Jeder  Verlust  oder  jede  Besch&digung,  jede  Ablehnung  des  Versands  oder  Ver- 
»pStung,  sei  es  in  der  Annahme  von  Frachtauftr&gen  oder  in  der  Gestellung  des 
Materials,  sei  es  in  der  Zastellung  der  Gtiter  oder  Gep&ckstttcke,  verpflichtet  die 
EUenbahn  zum  Ersatz  des  erwachsenen  Schadens  nach  dem  gemeinen  Recht. 

Die  Verpflichtung  zum  Schadensersatz  fUllt  fort,  selbst  im  Falle  der  Ver- 
sicherung,  wenn  der  Verlust,  die  BeschUdigung,  die  Ablehnung  oder  die  Verspiitung 
die  Folge  eines  Zufalls,  hdherer  Gewalt  oder  einer  Ursache  ist,  welche  der  Ver- 
waltung nicht  zur  Last  gelegt  werden  kann. 

Bezuglich  der  Ablehnung  oder  Verspiitung  gilt  der  Umstaud  als  hbhere  Ge- 
walt, dafs  die  Sendungen  die  Grenzen  des  gewtfhnlichen  Verkehrs  Uberschritten  haben. 

')  Vergl.  § 6 Abs.  8 — 11  der  Ausftthrungsbestimmungen  zum  internationalen 
Webereinkommen. 

*)  Vergl.  Art.  30  des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 
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A r t i k e 1 35. 

Die  Bestimraungen  hinsichtlich:  1.  der  Fristen  fiir  die  Annahme  des  Gates 
oder  die  Bereitstellung  der  Wagen  fiir  den  Absender;  2.  der  Verspatung  in  der  An- 
nahrae  von  Frach'tauftragen  oder  in  der  Lieferung  des  Materials  finden  auf  die  Neben- 
bahnen  keine  Anwendung. 


A r t i k e 1 36. 

Abgesehen  von  den  nachbezeichneten  Fallen  kiinnen  die  Tarife  oder  Reglements 
zu  Gunsten  der  Verwaltung  die  Bedingungen  und  den  Umfang  der  ihr  nach  Art.  34 
obliegenden  Haftpflieht  nicht  ab&ndern. 

Fttr  den  internatioualen  Verkehr  jedoch  kann  die  Verwaltung  bcstiinmen,  dal's 
sie  fiir  die  aufserhalb  des  Landes  geschehenen  Handlungen  uur  insoweit  haftet,  als 
ihr  gegeniiber  die  fremden  Yerwaltuugen  hierfiir  aufkommen. 

A r t i k e 1 37-1) 

Die  Verwaltung  kann  bestimmeu,  dafs  sie  weder  fiir  Verluste  oder  Beschadi- 
guugen  noch  fiir  Gefaliren  haftet,  welchen  unterwegs  ausgesetzt  sind: 

1.  lebende  Thiere; 

2.  Giiter,  welche  nacli  dem  Regleinent  wegen  ihrer  natiirlichen  Beschaffenheit 
der  besonderen  Gefahr  der  Beschadigung  auf  der  Eisenbahn  uuterworfen  sind; 

3.  Giiter,  welche  auf  ausdriickliches  schriftliches  Verlangen  des  Versenders 
befordert  werden,  sei  es  auf  oft'enen  Wagen,  wahrend  die  Reglements  die 
Verladung  auf  gedeckt  gebauten  oder  mit  Decken  versehenen  Wagen  vor- 
schreiben,  sei  es  ohue  oder  in  ungeniigeuder  Verpackung,  wahrend  dieselben 
in  Anbetracht  ihrer  Natur  batten  angemessen  verpackt  werden  iniissen; 

4.  Gegenstande,  welche  in  beforderten  Fulirwerken  untergebracht  siud; 

5.  Giiter  in  geschlossenen  Wagen,  welche  auf  Verlangen  des  Versenders  unter 
dessen  Plombenverschlufs  laufen,  vorausgesetzt,  dafs  die  Plomben  unver- 
sehrt  sind: 

6.  Giiter,  welche  auf  Grund  der  Reglements  oder  infolge  Uebereinkunft  vom 
Versender  oder  dessen  Beauftragten  begleitet  werden: 

7.  Giiter,  deren  Verladuug  vom  Absender  besorgt  ist. 

Die  Bestimmung  hinsichtlich  der  Verladung  von  Seiten  des  Absenders  gilt, 
nicht  fiir  die  unter  Aufsicht  der  Eisenbahnbediensteten  erfolgte  Verladung,  sofern 
diese  Aufsicht  nach  Mafsgabe  der  Reglementsbestimmungen  beantragt  war. 

Hinsichtlich  der  Verladung  aufser  dieser  Aufsicht  kann  die  Verwaltung  iiber- 
dies  bestimmeu,  dafs  sie  fiir  die  Angaben  im  Empfangsschein  oder  im  Frachtbriefe 
iiber  Stiickzahl  und  Gewicht  nicht  haftet,  sofern  nicht  vom  Versender  den  Regle- 
ments entsprechend  ein  Nachzalilen  und  Nachwiegen  der  Stiicke  in  den  Rkumen  der 
Verwaltung  oder  in  denen  des  Versenders  verlangt  worden  ist. 

A r t i k e 1 38.a  s 

Sind  die  Giiter  einer  Gewichtsverminderung  wahrend  der  Beftirderung  aus- 
gesetzt, so  kann  die  Verwaltung  bestimincn,  dafs  sie  fiir  Gewichtsverlust  bis  zu 
einem  gewissen  durch  die  Reglements  festzusetzenden  Umfange  nicht  haftet. 

')  Vergl.  Art.  31  und  8 Abs.  4 des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 

a)  \'ergl.  Art.  32  das. 
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A r t i k e 1 39.’) 

Erfolgt  die  Entladung  von  Seiten  des  Emptiingers,  so  kann  die  Verwaltung 
bestimmen,  dafs  sie  weder  fttr  Sch&den  noch  fiir  Stiickzahl  Oder  Gewicht  der  Giiter 
baftet,  wofern  nicht  die  Schftden  oder  der  Verlust  unter  Betheiligung  der  Eisenbahn- 
bediensteten  bei  der  Entladung  oder  bei  der  Uebenveisung  des  Wagens  an  den 
Empfanger  festgestellt  sind. 

Auf  Yerlangen  des  Empfaugers  hat  die  Verwaltung  diese  Feststellung  nach 
Mafsgabe  der  Reglementsbestimmungen  vorzunehmen. 

A r t i k e 1 40.2) 

In  den  in  Art.  37,  38  nnd  39  vorgesehenen  Fallen  wahrt  der  Berechtigte  seinen 
Ansprnch  anf  Schadensersatz  nach  dem  gemeinen  Recht,  wenn  er  nachweist,  dafs  die 
Verlaste  oder  Sck&den  nicht  aus  besonderen  Umstiinden  herrtthren,  welche  die  Ver- 
waltung znr  Ablehnung  der  Haftptiicht  berechtigen. 

A r t i k e 1 41.1) 

Der  Absender  ist  befugt,  bei  Auflieferung  des  Gutes  unter  Entrichtung 
einer  entsprechenden  GebUhr  ein  Interesse  an  der  Lieferung  zu  versichern. 

Im  Falle  von  Verlust,  Besckiidigung  oder  Verspdtung  hat  derselbe  alsdaun  ein 
Anrecht  nicht  nur  auf  die  gewtfhnliche  Entschadigung  gemftfs  Art.  42,  sondern  auf 
Jen  vollen  Schadensersatz  bis  zur  HOhe  seiner  Versichernng,  unter  der  Verpflichtung 
jedoch,  den  Schaden  seinerseits  nachzuweisen. 

A r t i k e 1 42.4) 

Fehlt  eine  lnteresseversicherung,  so  kbnnen  die  Tarife  oder  Reglements  die 
Ersatzleistung  beschranken: 

1.  im  Verlustfalle  auf  Erstattung  des  Werthes  der  Gepkckstucke  oder  der 
Waare  nach  dera  zur  Zeit  und  am  Orte  der  Auflieferung  geltenden  Handels- 
werthe,  zuziiglich  der  spilter  bezahlten  Zoll-  und  Frachtkosten ; 

2.  im  Beschadigungsfalle  auf  Zahlung  einer  nach  dem  wie  vor  ermittelten 
Werthe  zu  berechnenden  Vergutung; 

3.  im  Verzbgerungsfalle  anf  RUckgewiihrung  der  vollen  oder  eines  Theiles 
der  Fracht. 

Uebersteigt  die  Verspiltung  die  durch  die  Reglements  festgesetzte  Frist,  so 
hat  der  Berechtigte  Ansprnch  auf  Schadensersatz  wie  im  Verlustfalle. 

A r t i k e 1 43-s) 

Die  Reglementsbestimmungen  werden  die  Gegenstiinde  bezeichnen,  welche 
^egen  ihres  hohen  Werthes  nur  unter  besonderen  Bedingungen,  zugleich  mit  der  in 
diesem  Abschnitt  vorgesehenen  Einschrankung  der  Haftpflicht  angenommen  werden. 


*)  Vergl  Art.  31  No.  3 des  Berner  internationalen  Uebereinkommens. 
*)  Vergl.  Art.  31  Schluss  und  Art.  32  Abs.  3 desselben. 
s)  Vergl.  Art.  38  das. 

*)  Vergl.  Art.  33,  34,  37  und  40  das. 

*)  Vergl.  Art.  3 das. 
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Artikel  44. l) 

Die  Verwaltung  ist  befugt.  Ausnalunetarife  mit  ermafsigten  Satzen  unter  Fest- 
setzung  eines  Hbchstbetrages  der  Ersatzleistung  fiir  Verlust  oder  Reschadigung 
einzufiihren. 

Der  Anwendung  dieser  Bedingungen  bat  der  Abseuder  ausdriicklich  oder  still- 
schweigend  zuzustimmen. 


Artikel  45.*) 

Unbesckadet  der  Bestimmungen  der  Art.  42,  43  und  44  wird  die  Ersatzleistung 
nach  dem  geraeinen  Rechte  geregelt,  wenn  der  Schaden  durch  einen  der  Verwaltung 
oder  ihren  Bediensteten  zur  Last  fallenden  Betrug  oder  Verstoss  herbeigefuhrt  ist. 

Artikel  4(1.*) 

Der  Abseuder  oder  der  Empfanger  kann  die  Aushdndiguug  wiederaufgefundener 
Gttter  oder  Gepitckstiicke  verlangen  gegen  Riickzablung  der  aus  Anlafs  des  Verlustes 
empfangenen  Entschadigung  nach  Abzug  der  Entschadigung  filr  verspatete  Lieferung. 

Er  verliert  dies  Anrecht,  wenn  iunerhalb  14  Tagen  nach  dem  Tage,  an  welchem 
ihm  die  Gliter  oder  Gepackstiicke  von  der  Verwaltung  angeboten  sind,  die  Rttck- 
forderung  nicht  erfolgt. 


Zusatzartikel. 

Aufser  Kraft  treten: 

1.  die  Artikel  90  bis  einschliefslich  108  des  Handelsgesetzbuches; 

2.  die  konigl.  Verordnung  vom  24.  November  1829,  betr.  das  Reglement  fiir 
den  Betrieb  der  bffentlichen  Verkekrsmittel  zu  Lande. 

Die  Regierung  ist  ermachtigt,  fiir  den  Betrieb  der  Personen*  und  Frachtfuhr- 
werke  Bestimmungen  zu  treffen,  welche  sie  zur  Wahrung  der  Ordnuug  des  Verkehrs 
und  der  Sicherheit  der  Reisenden  fiir  nothwendig  erachtet 


Frankreicli.  Verordnung  des  Prasidenten  der  Republik,  betr.  den  Aus- 
sehufs  fur  den  technischen  Eisenbahnbetrieb,  vom  17.  Oktober  1891. 

Verbffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  republique  frangaise  vom  19.  Ok* 
tober  1891  S.  6025/26. 

Artikel  1.  Der  Minister  der  bft'entlichen  Arbeiten  fiihrt  den  Vorsitz  in 
dem  ihm  beigegebenen  Ausschufs  fiir  den  technischen  Eisenbahnbetrieb.  Der  Aus- 
scliufs  ist  wie  folgt  zusammengesetzt  und  hat  folgende  Befugnisse: 

Artikel  2.  Der  Ausschufs  besteht  aus  16  vom  Minister  ernanuten  Mit- 
gliedern,  dem  Direktor  der  Eisenbahnabtheilung  des  Miuisteriums  der  bffentlichen 
Arbeiten  und  den  mit  der  Aufsicht  des  Eisenbahnbetriebes  beauftragteu  General- 
inspektoren  fiir  Brucken-,  Strafsen-  und  Bergbau,  von  Rechtswegen. 

*)  Vergl.  Art.  35  und  37  des  Berner  internationalen  Uebereiukommens. 

*)  Vergl.  Art.  41  das. 

3)  Vergl.  Art.  36  das. 
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Die  1G  voin  Minister  ernanuten  Mitglieder  sind: 

1 Generalinspektor  fiir  Briicken-,  Strafsen-  und  Bergbau,  als  Stellvertreter  des 
Vorsitzenden, 

3 Generaliuspektoren  oder  erste  Ingenieure  des  Bergbaues, 

3 Generalinspektoren  oder  erste  Ingenieure  des  Briicken-  oder  NVegebaues. 

1 Vertreter  des  Kriegsministers, 

1 Vertreter  der  Staatseisenbahnverwaltung, 

7 Mitglieder,  welche  aus  solcben  Kreisen  gewiihlt  sind,  welche  mit  der  Ver- 
waltung  der  Eisenbalmen  vertraut  sind. 

Die  Konzessioniire  von  Eisenbalmen  oder  Strafsenbahneu  konnen  vor  deni 
Ausschusse  miindlich  ibre  Beraerkungen  in  Sitzungen  raachen,  in  welchen  Gegen- 
stande,  die  ibre  Unternehmung  betreffen,  verliandelt  werden. 

Artikel  3.  Die  Generalinspektoren  der  Eisenbalmaufsicbtsbehorden  konnen 
in  Behinderungsfallen  durch  einen  der  ihnen  unterstellten  ersten  Ingenieure  ver- 
treten  werden,  welcher  alsdanu  mit  entscheidender  Stimme  in  Angelegenlieiten  seines 
Dienstzweiges  in  dem  Ausschusse  mitwirkt. 

Eins  der  vom  Minister  ernanuten  Mitglieder  versiekt  die  Gesch&fte  des  Schrift- 
fuhrers. 

Ein  Ingenieur  des  Briicken-,  Strafsen-  oder  Bergbaues  wird  deni  Ausschufs  als 
stellvertretender  Schriftfiihrer  mit  berathender  Stimme  beigegeben. 

Artikel  4.  Die  Mitglieder  des  tecknischen  Ausscliusses  werden  fiir  2 Jalire 
ernnnnt.  Ausscheidende  Mitglieder  konnen  wiederernannt  werden.  Der  stellver- 
tretende  Vorsitzende  wird  fiir  ein  Jahr  ernannt  und  kaun  wiederernannt  werden. 

Die  erste  Erneuerung  findet  fiir  die  Mitglieder  am  31.  Dezember  1893,  fiir  den 
stellvertretenden  Vorsitzenden  am  31.  Dezember  1892  statt. 

Artikel  5.  Der  Priifung  des  Ausscliusses  uuterliegen  alle  die  Polizei,  die 
Sicherheit  und  die  Benutznng  der  Eisenbalmen  und  der  zugehorigen  Bauwerke  be- 
trelFenden  Fragen. 

Der  Ausschufs  hat  sein  Gutacliten  insbesondere  iiber  folgende  Gegenstiinde 
abzogeben: 

1.  Die  allgemeinen  und  besonderen  Betriebsordnungen,  ibre  Anwendung  und 
ihre  Auslegung. 

2.  Die  Polizei  der  Balmhofe  und  der  Balmhofszugange,  die  Eintheilung  und 
Regelung  der  Kreuzungen  in  gleicher  Ebene. 

3.  Die  Unterhaltung  *nd  Verbesserung  des  festen  und  des  rollenden  Betriebs- 
materials. 

4.  Aenderungen  und  Verbesserungen  der  Falirpliine. 

5.  Eisenbalmunfaile;  Untersuchung  ihrer  Griinde,  Mittel  zu  ihrer  Verhiitung. 

6.  Erfindungen  auf  dem  Eisenbahngebiete. 

Dem  Ausschufs  ist  iiberlassen,  in  diesen  Angelegenheiten  nach  seinem  Er- 
messen  dem  Minister  selbst  Vorschlage  zu  machen. 

Artikel  6.  Eine  Abtheilung,  welche  die  Bezeichnung  Aufsichtsabtheiluug 
iiihrt,  und  besteht  aus  dem  stellvertretenden  Vorsitzenden,  den  Generalinspektoren 
der  AufsichtsbehGrden,  dem  Direktor  der  Eiscnbahnabtheilung  oder  seinem  Vertreter 
nnd  dem  Schriftfiihrer,  hat  die  besondere  Aufgabe.  die  Mafsregeln  zu  priifen,  welche 
eine  Besserung  des  Aufsichtsdienstes  bezwecken. 

Artikel  7.  Der  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  hat  das  Recht,  besondere 
Vnterausschiisse  zu  bestellen.  in  welche  er  von  Fall  zu  Fall  geeignete  erste  oder 
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gewbhnliehe  Ingenieure  tier  Aufsichtsbehbrden  berufen  kann,  welche  die  nbthige 
Auskunft  ertheilen  oder  9ich  sonst  jenem  Ausschufs  besonders  niitzlich  machen 
kbnnen. 

Unter  denselben  Umstanden  und  ans  demselben  Grunde  kbnnen  auch  andere 
Ingenieure  vom  stellvertretenden  Vorsitzenden  zur  Theilnalnne  an  den  Sitzungen 
dieses  Ausschusses  berufen  werden. 

Der  stellvertretende  Vorsitzende  und  der  Direktor  der  Eisenbahnabtheilung 
sind  von  Rechtswegen  Mitglieder  aller  Ausschusse.  Der  Schriftftihrer  oder  dessen 
Stellvertreter  kbnnen  ihnen  als  Berichterstatter  beigegeben  werden. 

Artikel  8.  Wenn  die  dern  Ausschusse  znr  Begutachtung  Uberwiesenen  An- 
gelegenheiten  weitere  Aufkl&rungen  noting  machen,  so  kann  der  Ausschufs  ver- 
langen,  dafs  sie  an  den  Generalrath  des  Briicken-  und  Stral'senbaues  oder  an  den 
Generalrath  des  Bergbaues  oder  an  beide  zusammen  zur  weiteren  Untersuchung 
zuriickverwiesen  werden. 

Artikel  9.  Die  Sitzungen  des  Ausschusses  und  der  Anfsichtsabtheilung 
finden  regelmafsig  alle  14  Tage  zu  bestimmten  Tagen  und  Stunden  statt.  Der  .stell- 
vertretende Vorsitzende  kann  nach  eigenem  Ermessen  oder  auf  Anordnung  des 
Ministers  aufserordentliche  Sitzungen  anberaumen. 

Artikel  10.  In  Abwesenheit  oder  sonstiger  Behinderung  des  stellvertreten- 
den Vorsitzenden  fiihrt  der  alteste  deni  Ausschufs  angehorige  Generalinspektor  des 
Briicken-,  Strafsen-  oder  Bergbaues  den  Vorsitz. 

Die  Beschliisse  werden  nach  Stimmenmehrheit  gefafst. 

Bei  Stimmengleichheit  giebt  die  Stimme  des  Vorsitzenden  den  Ausschlag. 

Artikel  11.  Die  Beschliisse  des  Ausschusses  und  der  Abtheilung  werden 
dem  Minister  mit  den  Akten  iiberreicht.  Sie  sind  aufserdem  vom  Schriftfiihrer  in 
das  Spruchregister  einzutragen. 

Artikel  12.  Am  Ende  jedes  Monats  iibersendet  der  stellvertretende  Vor- 
sitzende dem  Minister  cin  Verzeiehnifs  der  von  dem  Ausschufs  und  von  der  Auf- 
sichtsabtheilung  erledigten  und  derjenigen  Gegenst&nde,  deren  Priifung  uoch  nicht 
abgeschlossen  ist. 

Artikel  13.  Der  Minister  der  bffentlichen  Arbeiten  wird  mit  der  Ans- 
fiihrung  dieser  Verordnung,  welche  am  Tage  ihrer  Verkiindigung  in  Kraft  tritt, 
beauftragt.  0 


In  dem  Bericht  des  Ministers  der  bffentlichen  Arbeiten  an  den  Priisidenten  der 
Republik  iiber  den  Erlafs  dieser  Verordnung  wird  ausgefiihrt,  dafs  bisher  ein  Aus- 
schufs mit  denselben  Aufgaben  bestanden  babe,  welcher  von  dem  Minister  allein 
niedergesetzt  war.  Der  Wichtigkeit  des  Gegenstandes  entsprache  es,  dafs  die  An- 
gelegenheit  durch  Verordnung  des  Priisidenten  der  Republik  geregelt  werde.  Die 
Zusannnensetzuug  des  Ausschusses  sei  nur  in  der  Beziehung  geiindert  worden,  dafs 
dem  Ausschusse  nicht  mehr  Vertreter  der  grofsen  Eisenbahngesellschaften  mit  den- 
selben Befucnissen,  wie  die  Vertreter  der  Staatsbehbrden,  angehbren  sollten.  Eine 
solche  Gleichstellung  babe  sich  als  zweckmafsig  nicht  erwiesen,  da  vielfach  die  Ver- 
treter der  Gesellschaften  in  eigener  Sache  hiitten  abstimmen  miissen.  Um  jedoch 
die  Rathschliige  dieser  Manner  nicht  zu  entbehren,  sei  die  Berufung  einer  Anzahl  ini 
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Eisenbahnwesen  sachverstandiger  Mitglieder  — ohne  Riicksicht  darauf,  dafs  sie  den 
einzelnen  Gesellschaften  angehiirten — vorgesehen  und  aufserdem  den  Konzessionaren. 
die  Befugnifs  gewahrt,  ihre  eigenen  Angelegenheiten  vor  dem  Ausschufs  auch  selb- 
standig  zu  vertreten. 


Rnfsland.  Kaiserl.  Erlafs  vom  3.15.  Juni  1891,  betr.  die  Verst&rkung 
des  Wagenparks  der  Eisenbahn  Orel — Witebsk. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  11./23.  Juni  1791,  betr.  Verstarkung  des 
Wagenparks  der  Warschau  - Terespoler,  der  Weichsel-  und  der 
Iwangorod-Dombrowoer  Eisenbahn. 

Yeroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom - 1891- 

1.  Oktober 

Die  Orel-Witebsker  Eisenbahn  erhalt  500  Giiter-  und  200  Plattformwagen,  die 
Warschau-Terespoler  Bahn  100,  die  Weichselbahn  235  und  Iwangorod-Dombrowo 
200  Giiterwagen  aus  dem  Kronvorratbe.  Der  ersteren  Balm  werden  aufserdem  24 
zum  Kronvorrath  gehdrige  Lokomotiven.  welche  sie  bereits  in  Benutzung  hat,  als 
Eigenthum  iibertragen.  Die  Kosten  der  Ubergebenen  Betriebsmittel  werden  den 
Gesellschaften  als  Schuld  zur  Last  geschrieben.  welche  demntichst  durch  Ausgabe 
von  Obligationen  beglichen  werden  soli. 


Kaiserl.  Verordnung  vom  14./26.  Juni  1891,  betr.  Abanderung  der 
Bestimmungen  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes,  *)  fiber 
die  Annahme  und  Aufbewahrung  von  Gfitern,  welche  den  Eisen- 
bahnstationen  zugeffihrt  werden. 

VerSff.  im  Finanzanzeiger  No,  31.  vom  4./16.  August  1891. 

Der  Reichsrath  hat  nach  Priifung  der  Vorlage  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten,  betr.  Abanderung  der  Art.  45,  46,  47,  48  und  49,  der  Art.  2 No.  6 und 
Art  50  No.  8 des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes,  beschlossen,  an  Stelle 
von  Art  2 No.  6 und  der  Art.  45 — 50  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes 
folgende  Bestimmungen  treten  zu  lassen: 

1.  (Art.  2 No.  6.)  Die  Eisenbahn  hat  nur  in  folgeudeu  Fallen  das  Recht,  die 
Annahme  von  Reisenden,  Geptick  und  Giitern  zur  Befbrderung  zu  verweigern 

6.  wenn  auf  der  Station  alle  fiir  die  Lagerung  von  Giitern  ein  fiir 

alle  Mai  sowie  die  zur  Aufnahme  von  Giitern  erganzungsweise  bestimmten 
LagerrSume  besetzt  sind  und  das  zugefiihrte  Gut  nicht  zu  den  aufser  der 
Reihenfolge  zu  befdrdernden  gehort  oder  aber,  wenn  es  diesen  Anspruch 
hat.  nicht  binnen  24  Stunden  befSrdert  werden  kann. 

2.  (Art  45.)  Auf  jeder  Station  mufs  ein  von  der  Yerwaltung  der  Bahn  ange- 
fertigter,  vom  Minister  der  Yerkehrsanstalten  oder  in  dessen  Vertretung 
vom  Inspektor  der  Bahn  genehmigter  Stationsplau  ausgehaugt  sein,  welcher 
folgende  Angaben  enthalt  : 
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a)  die  Fackhiiuser,  Speicher,  gedeckten  und  ungedeckten  Lagerraume  und 
sonstige  dauernden  Vorrichtungen,  welehe  von  der  Bahn  fiir  Lagerung 
und  Aufbewahrung  von  Giitern  bestimmt  sind; 

b)  die  Lagerpl&tze,  welehe  voriibergehend  zum  Lagern  und  Aufbewahren 
von  Giitern  bestimmt  sind; 

e)  den  Fl&chenrautn  des  verfiigbaren  Gelandes,  welches  nach  Art.  4 den 
Absendern  znr  zeitweiligen  Benutzuug  iiberlassen  werden  kann. 

3.  (Arr.  40 ) Die  Eisenbahuen  sind  verpflichtet,  die  erforderlichen  Mafsregeln 
zu  treffen,  dal's  sowohl  diejenigen  Gilter,  welehe  in  den  standigen  gedeckten 
und  ungedeckten  Rdumlichkeiten  als  auch  diejenigen,  welehe  anf  den  er- 
ganzenden  Lagerpliitzen  eingelagert  sind,  gegen  Nasse  geschiitzt  werden. 

4.  (Art.  47.)  Die  Eiseubahn  ist  auf  Wunsch  des  Absenders  verpflichtet,  ihm 
verf'iigbare  GrundstUcke  der  Station  zum  Lagern  von  Giitern  zeitweilig  zur 
Benutzuug  zu  iiberlassen.  Die  auf  den  gedachten  GrundstUcken  gelagerten 
Giiter  werden  nicht  als  von  der  Eisenbahn  zum  Weitertransport  angenommen 
angeseheu  und  bleiben  im  Gewahrsam  der  Eigenthiimer.  Diese  Giiter  liaben 
auf  Wunsch  der  Eigenthiimer  den  Vorzug  bei  Besetzung  frei  werdender 
Pliitze. 

5.  (Art.  48.)  Wenn  die  zum  Lagern  von  Giitern  dienenden  standigen  Ranm- 
lichkeiten  und  der  Theil  der  ergtinzenden  Lagerplatze,  welcher  zur  Auf- 
nahme  von  Giitern  hergerichtet  ist,  besetzt  sind,  so  steht  es  der  Eisenbahn 
mit  Zustimmung  des  Iuspektors  frei,  zeitweilig  auf  der  Station  die  Annahme 
von  Giitern  einzustellen,  mit  Ausnahme  solcher,  fiir  welehe  im  Art.  1 eine 
Ausnahme  zugelassen  ist. 

Ist  eine  solche  Einstellung  erfolgt,  so  ist  die  Eisenbahn  verpflichtet, 
unverziiglich  fiir  die  Einrichtung  neuer  Lagcrpliitze  nach  Mafsgabe  des 
Bedarfs  und  u.  U.  fiir  die  Erweiterung  der  Lagerplatze  Sorge  zu  tragen. 
Der  Umfang  dieser  Einrichtungen  und  die  Erweiterung  der  Lagerplatze, 
sowie  die  Frist,  innerhalb  welcher  diese  Vorkehrungen  auszufiihren  sind, 
werden  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  bestimmt. 

Amnerkung.  Dem  Rath  fiir  Eisenbahnangelegenheiten  ist  anheim- 
gestellt,  Bestimmungen  zur  WeiterausfUhrung  der  in  den  Art.  2 — 5 ent- 
haltcnen  Anordnungen  zu  treffen. 

6-  lArt.  49.)  Die  Annahme  eines  Gutes  zur  Weiterbeforderung,  welehe  nicht 
an  demselben  Tage  erfolgen  kann,  heifst  Annahme  zur  Beforderung  nach 
Einlagerung.  Die  unter  dieser  Bedingung  erfolgte  Annahme  eines  Gutes 
zur  WeiterbefOrderuug  mufs  in  dem  Frachtbrief  vermerkt  und  der  Tag  der 
Abfertiguug  angegeben  werdeu.  Liifst  sich  letzterer  nicht  genau  bestimmen, 
so  sind  die  Namen  der  beiden  in  der  Reihe  nachstfolgenden  Absender  zu 
verzeiebnen. 

7.  (Art.  60 ) Um  die  Kosten  der  Vorrichtungen  zum  Aufbewahren  von  Giitern 
in  den  Lagerriiumen  der  Stationen  zu  decken,  sind  die  Eisenbahuen  be- 
rechtigt,  eine  GebUhr  von  */a  Kopeken  fiir  jedes  der  Station  zugefiihrte 
Pud  zu  erheben.  Von  dieser  Zahlung  befreit  sind  die  uaehfolgenden  Giiter, 
einerlei,  ob  sie  zu  den  zu  bestimmten  Zeitpunkten  oder  zu  den  der  Reihen- 
folge  nach  zu  befOrdernden  gehOren: 

1.  Giiter,  welehe  mit  besonders  schnellfahrenden  Ziigen  befordert  werden 
und  Lebensmittel; 
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2.  Pferde,  Vieh  nnd  andere  lebende  Thiere; 

3.  Militargut,  welches  nach  dem  Militartarif  befordert  wird; 

4.  Stiickgiiter; 

5.  folgende  Wagenladnngsgiiter:  Kohlen,  Holz,  Baumaterial  aller  Art, 
Erze  n.  s.  w.; 

ti  alle  im  direkteu  Verkehr  von  rnssischen  und  ausliindischen  Eisenbahnen 
eintreffenden  Giiter,  bei  ihrer  Uebergabe,  wie  auch  Giiter,  welche  aus 
den  bei  Eisenbahnstationen  errichteten  Zolllagerriiumen  tibernommen 
werden ; 

7.  Giiter,  welche  in  fest  verschlossenen  Fiissern  befordert  werden.  Die 
F&sser  gelten  als  fest  verschlossen,  wenn  der  Absender  fiir  die  in  ilinen 
enthalteuen  Giiter  weder  gedeckte  Raume,  noch  Bedeckung  oder  Unter- 
lage  verlangt. 

8.  Giiter,  welche  ihrer  Beschaffenheit  nach  zwar  zn  den  der  Zalilung  unter- 
worfeneu  gekoren,  welche  aber  auf  den  nach  Art.  4 angewiesenen  freien 
Grundstiicken  gelagert  sind. 

Die  Einfiihrung  dieser  GebUhr  auf  denjenigen  Eisenbahnen  oder  Eiseubahn- 
strecken.  wo  sie  sick  als  nothwendig  erweist,  die  Feststellung  des  Zeitpunktes,  von 
welchera  ab  die  Erhebung  der  Gebiihr  beginnt,  die  Wiederaufhebung  der  Gebiihr, 
sobald  ein  BedUrfnifs  dazu  nicht  raehr  vorliegt,  hiingt  von  dem  Erraessen  und  der 
Genebinigung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  im  Einvernehmen  rait  dem  Finanz- 
minister  ab.  Die  Einnahmen  aus  dieser  Gebiihr  sind  unter  der  nmnittelbaren  Auf- 
sicht  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  zur  Anlage  von  Schnppen  und  Beschaffung 
von  Schntzdecken,  sowie  zur  Erweiterung  und  Neueinricktuug  von  Lagerraumlieh- 
keiten  bei  den  Stationen,  nach  Bestimmung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten,  zu 
verwenden.  Ueber  diese  Einnahmen  ist  auf  jeder  Eisenbahn  ein  besonderes  Konto 
zu  fiihren.  Die  verfiigbaren  Summen  sind  bei  einer  Bank  zu  hinterlegen;  sie  diirfen 
in  keinem  Fall  auch  nur  voriibergehend  fiir  in  diesem  Artikel  nicht  vorgesehene 
Zwecke  der  Bahn  verwendet  werden.  Falls  das  Gut  in  eine  neue  Reihenfolge  ein- 
getragen  wird  (Art.  52  des  Eisenbakngesetzes),  so  wird  von  dem  Absender  abermals 
'/»  Kopeken  fiir  das  Pud  erhoben. 

Anmerkung  l.  AusfUhrliche  Bestimmungen  iiber  die  Erhebung  der  in  diesem 
Artikel  erwahnten  Gebiihr  werden  vom  Rath  fiir  Eisenbahnangelegenheiten  erlassen. 

Anmerkung  2.  Fiir  das  Verfahren  bei  Annahme  von  Giitern  von  Zweiglinien, 
welche  nach  Hafenpliitzen,  Fabriken  u.  dergl.  fiihren,  werden  fiir  jede  Zweiglinie 
besondere  vom  Eisenbahnrath  zu  genehmigende  Bestimmungen  getroffen. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  1891,  betreffend  Mafsnahmen  zur 

10.  August 

Sicherung  des  Verkehrs  auf  der  transkaukasischen  Eisenbahn. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1B91- 

8.  Oktober 

Zur  Sicherung  des  Verkehrs  auf  der  transkaukasischen  Eisenbahn  wird  ange- 
ordnet,  dafs  alle  Personen,  welche  an  dieser  Eisenbahn  im  Dienst  befindliche  Beamte 
oder  Reisende  bewaffnet  iiberfallen,  solche  morden  oder  verletzen,  ferner  solche 
Personen,  welche  absichtlich  Beschadigungen  an  der  Eisenbahn  berbeifUhren  oder 
Ziige  in  anderer  Weise  gefdhrden,  dem  Kriegsgericht  iiberliefert  und  nach  den 
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Kriegsgesetzen  abgeurtheilt  werden  sollen.  Diese  Bestimraung  soil  so  lange  iu 
Kraft  bleiben,  bis  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  der  genannten  Bahn  wieder  her- 
gestellt  ist. 


Verordnung  vom  3./15.  August  1891,  betr  das  Sortiren  des  Ge- 
treides  in  dem  Elevatorspeicher  der  GeseJlsehaft  der  Sudwest- 
bahnen  in  Odessa. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1891. 

8.  Oktober 

Die  Feststellung  der  Eigenschaften  und  das  Sortiren  des  in  den  Elevator- 
speicher  der  Siidwestbahngesellscbaft  in  Odessa  gebraehten  Getreides  obliegt  dem 
Ausschufs  fiir  die  Beaufsichtigung  der  Sortirung  des  Getreides  und  den  bei  dem 
Elevator  angestellten  Getreideinspektor  und  dessen  Gehilfen.  Der  Ausschufs  besteht 
ans  7 Mitgliedern  und  zwar  aus  einem  Mitgliede  des  Vorstandcs  der  Landwirth- 
schaftsvereine  in  Kiew  und  in  Odessa,  zwei  Vorstandsmitgliedern  des  Odessaer 
Bbrsenvereins,  zwei  Mitgliedern  des  Vorstandes  der  Siidwestbahnen  und  dem  Ge- 
treideinspektor oder  dessen  Stellvertreter.  Den  Vorsitz  fiihrt  der  Vorsitzende  des 
t Odessaer  BOrsenvereins.  Im  Falle  der  Verhinderung  des  letzteren  wahlt  der  Aus- 
schufs aus  seiner  Mitte  einen  andern  Vorsitzenden.  Ist  seitens  der  kaiserlichen 
Bank  auf  Grund  von  Lagerscheinen,  welche  die  Verwaltung  des  Getreidespeichers 
ausgestellt  hat,  ein  Geldvorschufs  fiir  das  Getreide  gewiihrt  worden,  so  tritt  auch 
der  Bankvorsteher  als  Mitglied  in  den  Ausschufs  fiir  die  Beaufsichtigung  der  Sor- 
tirung des  Getreides  mit  Stimiprecht  ein.  Der  Ausschufs  hat  die  Thatigkeit  des 
Getreideinspektors  im  Allgemeinen  zu  beaufsichtigen,  ferner  alljiibrlich  Normal- 
sorten  fiir  jede  Getreideart  aufzustellen  und  Beschwerden  gegen  die  seitens  des 
Getreideinspektors  erfolgte  Sortirung  zu  entscheiden.  Der  Ausschufs,  dessen  Be* 
schliisse  nach  einfacher  Stimmenmehrheit  gefafst  werden,  versammelt  sich  zur  Fest- 
stellung der  Normalgetreidesorten  alljiihrlich  spatestens  am  15./27.  August  uud  fiir 
andere  Angelegenheiten  nach  Bediirfnifs  oder  auf  Verlangen  von  3 Mitgliedern.  Be- 
schwerden gegen  die  durch  den  Getreideinspektor  vorgenoramene  Sortirung  sollen 
vom  Ausschufs  binnen  2 Tagen  entschieden  werden.  Die  in  dieser  Beziehung  er- 
folgten  Entscheidungen  des  Ausschusses  sind  endgiiltig,  wenn  mindestens  3 Mitglieder 
zugegen  sind,  der  Rechtsweg  gegen  diese  Entscheidungen  ist  nicht  zulassig.  Der 
Getreideinspektor  darf  sich  ebenso  wie  seine  Gehilfen  in  keinerlei  Weise  am  Ge- 
treidehandel  betheiligen. 


Verordnung  vom  5./12.  Oktober  1891,  betr.  die  Zusendung  von 
Frachtbriefduplikaten  fur  raschem  Verderben  ausgesetzte  Sendungen 
an  die  Einpfknger. 

Verblf.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  V.  v.  15-/27.  Oktober  1891. 

Um  den  Empfangern  von  Sendungen,  welche  raschem  Verderben  ausgesetzt 
sind,  diese  moglichst  schnell  zuzufiihren,  wird  gestattet,  dafs  Frachtbriefduplikate 
den  auf  den  Namen  des  Empf&ugers  ausgestellten  Originalen  beigegeben  wer- 
deu.  Auf  dem  Frachtbriefe  ist  vom  Absender,  der  dies  wiinscht,  der  Vermerk 
einzutragen  rDuplikat  liegt  bei**  uud  fiir  die  Befdrderung  der  dem  Gewichte  des 
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letzteren  entsprechende  Werth  in  Postbriefroarken  neben  der  vorschriftsmhfsigen 
Stempelmarke  aufzubleben.  Die  Briefmarken  werden  durch  Aufdrucken  des  Statious- 
stempels  seitens  des  abfertigenden  Eisenbahnbeamten  entwerthet.  Das  Duplikat 
wird  dem  Originalfrachtbrief  angenaht. 


betr.  die  BefOrderung  von  Gutern  aus  dem  Suden  nach  den  noth- 
leidenden  Gebieten. 

Verbffentlicht  in  der  Zeitscbrift  d.  Min.  d.  Verk.  vom  5./17.  November  1891. 

Alle  drei  Verordnungen  enthalten  Vorschriften,  welche  die  thunlichste  Beschleu- 
nigung  der  Befbrdernng  von  GUtern,  insbesondere  von  Getreide,  aus  dem  Sttden, 
namentlich  dem  Kaukasus-Gebiet,  nach  den  mittleren  mid  bstlichen  nothleidenden 
Bezirken  zum  Zwecke  baben. 


Verordnung  vom 


29.  Oktober 


1891 YV.  14  227, 14  228  und  14  229, 


10.  November 
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Besprechungen. 

Brockhaus’  Konversationslexikon.  Vierzehnte,  vollstandig  neu  be- 
arbeitete  Auflage.  Erster  Band.  A bis  Astrabad.  Mit  71  Tafeln, 
darunter  8 Farbendrucktafeln,  25  Kartell  und  Plane  und  97  Text- 
abbildungen.  I^eipzig,  Berlin  und  Wien.  F.  A.  Brockhaus.  1892. 
64  Bogen  in  grofs  8°.  Preis  gebunden  in  gesehmackvollem  Halb- 
franzband  10  ji. 

1m  Jalire  1796  erschien  bei  F.  A.  Leupold  in  Leipzig  unter  deni 
doppelten  Xitel:  ^Konversationslexikon  mit  vorzuglicher  Rucksicht  auf  die 
gegenwartigen  Zeitenu  und  „Frauenzimmerlexikon  zur  Erleichterung  der 
Konversation  und  Lektiireu  der  erste  Band  eines  von  Dr.  Lobel  und 
Advokat  Chr.  Willi.  Franke  herausgegebenen  Sammelwerkes,  welches  sich 
zur  Aufgabe  gemacht  hatte,  die  wichtigsten  Gegenstiinde  der  Geographie. 
Gesehichte,  Mythologie,  Philosophic,  der  Naturwissenschaft  und  der  schonen 
Kiinste  in  gemeinverst&ndlicher  Form  und  alphabetischer  Anordnung  fur 
das  gebildete  Publikum  darzustellen.  Das  — auf  vier  Bande  bereehnete  — 
Werk  schritt  nur  langsam  vorw&rts,  wechselte  mehrmals  den  Verleger. 
und  kam  1808,  noch  bevor  es  vollendet  war,  durch  Kauf  in  den  Besitz 
des  damals  in  Amsterdam  ansassigen  Verlagsbuchhandlers  Friedrich 
Arnold  Brockhaus.  Dieser  gab  das  Werk  vollstandig  in  6 B&nden 
(Leipzig  und  Amsterdam  1796  bis  1810)  und  al.sbald  in  einem  neuen  Ab- 
druck  (1809  bis  1811)  heraus.  Friedrich  Arnold  Brockhaus  ist  der  Be- 
griinder  der  angesehenen,  seinen  Namen  noch  heute  fuhrenden  Leipziger 
Verlagstirma.  Eine  hochgebildete  Personlichkeit  und  ein  aufsergewohnlich 
begabter  und  tuchtiger  Geschaftsmann,  hatte  er  mit  richtigem  Blicke  das 
Bediirfnifs  seiner  Zeit  nach  einem,  das  gesammte  Wissen  in  gedrangter 
Darstellung  behandelnden  ernsten  und  doch  nicht  schwerfalligen  Werke 
erkannt,  und  einen  grofsen  Theil  seiner  Kraft  an  die  Herausgabe  und 
fortschreitende  Verbesserung  dieses  Werkes  gesetzt.  Die  Arbeit  an 
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-Brockhaus’  KonversationsIexikonu  ist  (lurch  die  SOhne  und  Enkel 
des  Begrunders  fortgefuhrt,  welche  die  hervorragendsten  Manner  als  Mit- 
arbeiter  herangezogen  haben.  So  hat  das  Werk  allmahlich  13  Aufiagen 
erlebt.  Unansgesetzt  sind  Verleger  und  Herausgeber  bestrebt  gewesen, 
mit  der  Zeit  fortzuschreiten  und  in  jeder  neuen  Auflage  Besseres  und 
Schoneres  zu  bieten.  Bis  zur  zwOlften,  im  Jahre  1879  abgeschlossenen, 
Auflage  erschien  das  Konversationslexikon  oline  bildlichen  Schmuck.  Mit 
der  immer  grofseren  Vervollkommnung  der  VervielfiUtigung  bildlicher 
Darstellungen  verlangte  der  Leserkreis  auch  bildliche  Erlauterungen  zu 
den  Artikeln.  Diesem  Bedurfnifs  hat  die  dreizehnte  Auflage  zum  ersten 
Male  eutsprochen. 

Die  Jahrhundertfeier  des  Bestehens  ihres  Konversationslexikons  wird 
von  der  Verlagsbuchhandlung  (lurch  Herausgabe  einer  neuen,  der  vier- 
zehnten  Auflage,  begangeu.  Sie  erscheint  in  16  Banden,  der  Band  zu 
61  Bogen.  oder  in  256  Heften.  Der  Band  kostet  10  .//,  das  Heft  50  4. 
Der  erste  Band  ist  in  aufserer  Ausstattung,  in  Druck,  Papier,  in  semen 
zahlreiehen,  vortrefFlich  ausgefiihrten  Bildern,  Tafeln  und  Karten  eine 
buchhandlerische  Musterleistung.  Die  bunten  Tafeln  (die  Volkerst&mme 
Afrikas,  Amerikas,  Asiens,  zwei  entzuckende  Blumenbilder  u.  a.),  die 
Karten,  die  Plane  lassen  auch  fur  den  heutigen,  recht  verwohnten  Ge- 
sehmack  schwerlich  etsvas  zu  wiinsehen  ubrig.  Aber  auch  der  Inhalt 
zeigt,  wie  wir  uns  durch  Stichproben  uberzeugt  haben,  dafs  das  Week  auf 
der  Hohe  der  Zeit,  des  Elides  des  neuuzehnten  Jahrhunderts  steht.  Die 
Leser  dieser  Zeitschrift  wollen  wir  vor  allem  darauf  aufmerksam  machen, 
dafs  die  Volkswurthsehaft  und  die  Staatswissensehaften,  sowie  das  ge- 
sammte  Verkehrsw’esen,  insbesondere  auch  das  Eisenbalmwesen  in  mn- 
fassendster  Weise  berucksichtigt  und  augenscheinlich  von  tuchtigen  Sach- 
kenncrn  bearbeitet  sind.  Von  den  volkswirthschaftlichen  Artikeln  erscheinen 
besonders  beachtenswerth  die  fiber  Arbeit,  Arbeiter,  Arbeiterverhiiltnisse. 
Sie  bringen  das  neueste,  bis  in  die  Gegenwart  reichende  Material,  und 
sirnl  mit  grofser  Objekti vitlit  unter  voller  Rucksichtnahme  auf  die  ver- 
sohiedeuen  wissenschaftlichen  Standpunkte  geschrieben.  Eingehendere 
Artikel  uber  Eisenbalmwesen  hoffen  wir  in  den  spliteren  Banden,  ins- 
besondere  bei  dem  Buchstaben  E zu  finden.  In  dem  vorliegenden  Bande  sind 
bei  den  behandelten  Welttheilen  (Afrika,  Amerika,  Asien)  und  bei  den 
einzelnen  Landera  (z.  B.  Aegypten,  Argentinien,  Algier)  mit  wenigen,  aber 
erschbpfenden  Worten  die  Eisenbahnverhiiltnisse  beruhrt,  insbesondere 
die  I>angen  und  Richtungen  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
nach  zuverlassigen  Quellen  angegeben.  Bei  Amerika  findet  sich  sogar  ein 
Veneichnifs  der  haupts&chlichsten,  an  den  deutschen  BOrsen  gehandelten 
amerikanischen  Eisenbahnpapiere,  welches  den  Kapitalisten  die  Moglichkeit 
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giebt,  sich  mit  einiger  Sicherheit  fiber  den  Werth  dieser  Pai>iere  zu 
unterrichten. 

Diese  Einzelheiten  mogen  fur  heute  genfigen,  den  Lesern  des  Archivs 
einen  ungefahren  Begriff  von  der  Bedeutung  des  VVerkes  und  seiner  neuen 
Auflage  zu  geben.  Sie  mogen  aber  aucli  beweisen,  wie  weit  das  Werk 
fiber  den  Rahmen,  welchen  seine  ersten  Herausgeber  ihm  vor  100  Jahren 
zu  geben  beabsichtigten,  heute  hinausgewachsen  ist.  Aus  einem  „Frauen- 
ziminerlexikon  zur  Erleichterung  der  Konversation  und  Lektfire“  ist  eine 
gedr&ngte  Uebersicht  fiber  das  gesammte  Wissen  der  Gegenwart  geworden. 
Brockhaus'  Konversationslexikon  ist  das  alteste  Werk  dieser  Art.  Neben 
den  zahlreichen  gleichartigen  Unternebmungen  nimmt  es  aber  noch  heute 
den  ersten  Raug  ein  und  das  ist  gewifs  kein  schlechtes  Zeugnifs  ffir  die 
Tfichtigkeil  einer  deutschen  Verlagsfirma.  L ....  n. 

Engelmann’s  Kalender  ffir  Eisenbahnbeamte  des  Deutschen 
Reichs  ffir  das  Jahr  1892.  Zehnter  Jahrgang.  Unter  Redaktion 
fachmannischer  aktiver  Krfifte.  2 Tbeile.  Berlin.  Verlag  und 
Eigenthum  von  Julius  Engelmann,  Lfitzowstrafse  27.  Preis  1,75  M. 

Der  Herausgeber  dieses,  wiederholt  im  Archiv  angezeigten  Kalenders. 
ist,  wie  aucli  die  neue,  mit  dem  Bildnisse  des  Ministers  der  offentlichen 
• Arbeiten  geschmfickte  Ausgabe  beweist,  andauernd  bestrebt,  an  Inhalt 
und  aufserer  Gestalt  Verbesserungen  zu  bringen.  Besonders  erfreulich 
war  uns  die  Beseitigung  einzelner  kleiner  Felder,  auf  welche  unsere  Be- 
sprechung  des  letzten  Jahrganges  (S.  197/198  des  Archivs  von  1891)  auf- 
merksam  gemacht  hatte.  1m  Adrefsbuch  der  Eisenbahubehorden  (Theil  II 
S.  78  ff.)  ist  allerdings  das  Reichsamt.  ffir  die  Verwaltung  der  Reichseisen- 
bahnen  und  das  konigliche  Eisenbahnkommissariat  in  Berlin  wiederum  ver- 
gessen.  Das  Yerzeichnifs  der  umlaufsfahigen  Banknoten  (Theil  I S.  131) 
hfitte  nach  dem  jetzigen  Stande  berichtigt  werden  mfissen.  Derartige  Aus- 
stellungen  sollen  indefs  den  Werth  des  Kalenders,  welcher  mehr  und  mehr 
ein  handliches,  praktisch  brauchbares  Taschenbuch  geworden  ist,  nicht 
beeintrfichtigen.  Eine  besonders  dankenswerthe  Zugabe  ist  die  von  Liebe- 
now  bearbeitete  Eisenbahn-  und  Reisekarte  von  Deutschland,  v.  d.  L. 

Fircks,  Frh.  v.  A.,  Hauptmann  a.  D.,  und  Petersilie,  A.,  Dr.,  Professor, 
Mitglieder  des  konigl.  statistischen  Bfireaus.  Taschenkalender 
ffir  Verwaltungsbeamte  auf  das  Jahr  1892.  Neunter  Jahr- 
gang. Berlin.  Carl  Heymann’s  Verlag.  1891. 

Der  neue  Jahrgang  zeigt  dieselbe  praktische  Anordnung  und  geschmack- 
volle  Ausstattung,  wie  der  vorige,  welcher  S.  190.  191  des  letzten  Bandes 
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dieser  Zeitschrift  angezeigt  und  empfohlen  worden  ist.  Der  Raum  fur 
Kotizen  ist  etwas  beschr&nkt,  die  Beilagen  um  drei  Bogen  erweitert.  Die 
iieuea  Steuergesetze  sind  theils  vollstandig,  theils  aaszugsweise  abgedruckt. 
Nea  sind  im  Abschnitt  B zwei  kurze  Aufsfitze  fiber  Pr&dikate,  Titel  und 
Kurialien,  sowie  iiber  Portofreiheit  und  Frankirungszwang  bei  Dienst- 
sendnngen.  Bei  deni  Personalnachweise  (Abschnitt  C)  ist  der  Versuch 
gemacht,  eine  Hangliste  der  hoheren  Beamten  von  der  4.  Rangklasse  auf, 
sowie  eine  Dienstaltersliste  der  Regierungsassessoren  aufzustellen.  In  der 
Vorbemerkung  wird  auf  die  Lucken  der  ersten  Liste  hinge wiesen,  aus 
welcher  z.  B.  die  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  ausgesehlossen  sind. 
Da  die  Listen  auch  sonst  nicht  unter  Benutzung  vollstandigen  amtlichen 
Materials  ausgearbeitet  sind,  so  darf  man  sich  nicht  wundern,  einzelne 
sonstige  Ungenauigkeiten  zu  linden.  Auch  der  Abschnitt  D (wirthschaft- 
liche  Xachrichten)  ist  vermehrt  durch  Aufnahme  von  kurzen  Mittheilungen 
fiber  Kassenscheine  und  Banknoten,  fiber  Eisenbahnwesen  und  fiber  den 
prenfsischen  Beamtenverein.  Die  Mittheilungen  fiber  Eisenbahnwesen  be- 
schranken  sich  auf  die  Kosten  der  Personenfahrkarten.  Bei  den  Preisen 
der  Ruck  fall r kart en  h&tte  wohl  bemerkt  werden  kOnnen,  dafs  in  Preufsen 
sich  das  Personengeld  um  die  Hfilfte  der  Fahrpreise  fur  Personenzuge 
(nicht  fur  Scknellzuge)  erhoht.  — Wir  geben  aucli  dem  neuen  Jahrgange 
die  besten  Wunsche  mit  auf  den  Weg.  r.  d.  L. 

Eisenbahnkalender  fiir  Oesterreich-Ungarn.  1892.  XV.  Jahrgang. 
Wien.  Selbstverlag  der  Herausgeber.  (Commissionsverlag  bei 
Moritz  Perles,  I.,  Seilergasse  4 — Graben.) 

Von  dem  osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnkalender  liegt  uunmehr 
bereits  der  15.  Jahrgang  vor,  welcher  sich  ebenso  wie  die  bisher  er- 
schienenen  Jahrgange  (lurch  reichhaltigen  Inhalt  und  vortreffliche  Aus- 
stattung  auszeichnet.  Seit  seinem  Erscheinen  hat  der  Kalender  wesentlich 
mit  dazu  beigetragen,  die  Invaliditatsversorgung  einer  grossen  Anzahl  nicht- 
pensionsfiihiger  Eisenbahnbeamten  und  dereu  Wittwen  zu  ermoglichen, 
da  der  Reinertrag  dem  „Eisenbahn-Unterstfitzungsfonds“  zufliefst.  M. 

Heusinger  v.  Waldegg’s  Kalender  fur  Eisenbah ntechniker. 
Neubearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von  A.  W. 
Meyer,  koniglichem  Regierungsbaumeister  bei  der  koniglichen 
Eisenbahndirektion  in  Hannover.  Wiesbaden.  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann.  1892. 

Auch  in  dem  vorliegenden  19.  Jahrgange  hat  der  in  Eisenbahnkreisen 
beliebte  Kalender  zahlreiche  Erweiterungen  und  Verbesserungen  erfahren. 
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Neu  sind  folgende  Absclmitte:  Tafel  kalib rirter  Ketten  und  verzahnter 
Kettenrader  der  Hebezeugfabrik  Coin  a.  Kh. ; der  Abschnitt  rzum  Hand- 
gebrauchw,  in  welchem  durch  einige  Angaben  aus  dem  Hochbau,  fiber  den 
Bedarf  von  Mauermaterialien,  fiber  den  Materialbedarf  von  Zimmerarbeiten 
in  Gebftuden,  Preisangaben  aus  dem  Hochbau,  fiber  Steinmetzarbeiten, 
Angaben  aus  dem  Tiefbau  und  aus  dem  Strafsenbau,  das  dem  prak- 
tischen  Techniker  zum  taglichen  Gebrauch  unentbehrlichste  Material  ge- 
boten  wird;  ferner  die  Monierbauten,  ihre  vielfache  Anwendung  und  j 
Preise  einiger  Monierkonstruktionen,  Weichen-  und  Signalstellwerke  und 
zwar  eine  gedrangte  Aufftihrung  der  verschiedenen  Konstruktionen  nebst 
Preisangaben  und  den  Bestimmungen  ffir  die  preufsischen  Staatsbahnen 
fiber  die  Form  der  Entwfirfe  fur  Stellwerksanlagen.  In  der  Abtheilung 
„Gesetze  und  Normenw  sind  die  Signalordnung  ffir  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  die  Signalordnung  ffir  die  Eisenbahnen  Oesterreichs 
neu  hinzugetreten,  wahrend  andere  Bestimmungen  dem  neuesten  Stande 
derselben  entsprechend  berichtigt  worden  sind.  Der  tecknischen  Statistik 
ist  ein  Auszug  aus  der  Statistik  ffir  die  Eisenbahnen  Deutschlands  fur 
1889/90  und  die  technische  Statistik  der  Drahtseilbahnen  in  Deutschland. 
Oesterreieh-Ungarn  und  der  Schweiz  hinzugeffigt  worden.  Unter  dem  ! 
Abschnitt  „Bfieherschauu  ist  eine  Angabe  der  in  dem  letzten  Jahre  er- 
schienenen  wichtigeren  tecknischen  Werke,  betreffend  Allgemeines,  Hilfs- 
wissenschaften  , Baustoffe , Brfickenbau  , Eisenbahnwesen  , Strafsenbau, 
Wasserbau  und  Maschinenbau,  erfolgt.  Eine  ganzliche  Umarbeitung  haben 
die  Abschnitte  fiber  Elektrotechnik,  Eisenbahnoberbau  ffir  Hauptbahueo. 
fiber  Unterhaltung  des  Oberbaues,  Lokomotiv-  und  Wagenbau,  Eiseubahn- 
betrieb  und  Erdbau  erfakren.  Die  ffir  einzelne  dieser  Abschnitte 
trotz  der  gedrfingten  Form  erzielte  Reichhaltigkeit  ist.  besonders 
anzuerkennen.  Der  Kalender  wird  sich  mit  der  ncuen  Auflage  gewifs 
den  Kreis  seiner  zahlreichen  Freunde  noch  erweitern. 

Kalender  ffir  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kultur- 
Ingenieure  18f>2.  Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 

Der  Herausgeber  der  bisherigen  18  Jahrgiinge  dieses  Kalenders,  der 
Baurath  bei  der  koniglichen  Oberfinanzkammer  in  Stuttgart  und  technische 
Referent  ffir  Strafsen-,  Brficken-  und  Wasserbau  daselbst,  A.  Rheinhard, 
ist  am  25.  Miirz  1891  gestorben  und  an  seine  Stelle  ist  in  dem  vorliegen- 
den  19.  Jahrgang  der  konigliche  Wasserbauinspektor  Scheck  in  Breslau 
getreten.  Die  dem  eigentlichen  Kalender  bisher  beigeffigte  Beilage  ist 
diesmal,  behufs  grofserer  Bequemlichkeit  beim  Gebrauche,  in  vier  einzelne 
Hefte  getrennt  worden.  Das  erste  Heft  euthalt  Angaben  aus  der  Hydraulik 
und  Wasserbau,  das  zweite  Angaben  aus  der  Mechanik,  dem  Vermessungs- 
wesen,  Kulturtechnik,  Landesmelioration  und  Strafsenbau,  das  dritte  Heft 
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behandelt  Stutz-  und  Futtermauern,  Grfindungen,  Brficken-,  Maschinen- 
unti  Nebenbahnbauten  nebst  den  zugehorigen  Gesetzen  und  Normen,  das 
vierte  Heft  enthalt  Personal-  und  technische  Statistik.  In  dem  gebundenen 
Theil  sind  die  Abschnitte  „fiber  Monierbauten*4  und  „zum  Handgebrauch44 
neu  aufgenommen. 

In  dem  letzteren  Abschnitte  haben  neben  kurzen  Konstruktionsregeln 
auch  die  bisher  in  umfassenderer  Form  mitgetheilten  Kosten  der  fur  den 
Bauingenieur  wiehtigsten  Hoch-  und  Tiefbauten,  sowie  des  Strafsenbaues 
Platz  gefunden.  Um  dieseu  Abschnitt  demnachst  immer  vollkommener  zu 
gestalten , wodurch  Unterlagen  zur  sofortigen  uberschlfiglichen  Kosten- 
berechnung  der  gebrfiuchliehsten  Bauausffihrungeu  gescbaffen  werden  so  lien, 
bittet  der  Herausgeber  in  dem  Vorwort  die  Fachgenossen,  ihn  durch  Zu- 
senduug  von  Preisangaben  fertiger  Bauwerke,  als  Kunststrafsen  nebst 
Brucken,  Futtermauern,  Bohlwerken,  Schleusen,  Wehren  u.  s.  w.  und  Grfin- 
dungen, sowie  Entwasserungsanlagen  unterstiitzen  zu  wollen.  Wir  konnen 
alien  Fachgenosssn,  denen  der  Kalender  schon  bisher  ein  treflflicher  Rath- 
geber  gewresen  ist,  die  Erfullung  dieses  Wunsches  nur  dringend  empfehlen. 

v.  Hesse- Wartegg,  E.  Die  Einheitszeit  nach  Stundenzonen,  ihro 

Einfulirung  im  Weltverkehr  und  im  gewOhulichen  Leben. 

Leipzig.  Carl  Reissner.  1892. 

Die  Schrift  tritt  im  Ganzen  warm  fur  die  Einfulirung  einer  Einheits- 
zeit, sowohl  fur  das  Verkehrsleben,  als  auch  fur  alle  Zweige  des  biirger- 
licheu  Lebens,  ein  und  kann  in  dieser  Hinsieht  in  den  Kreisen  der  his- 
herigen  Vertreter  der  Einheitszeit  mit  Freuden  begrufst  werden.  Der 
Inhalt  bietet  nur  wenig  Neues  und  ist  im  allgemeinen  nur  eine  noch- 
raalige  Zusammenfassung  des  bisherigen  geschichtlichen  Verlaufes  der  An- 
gelegenheit,  wie  derselbe  namentlieh  in  dem  im  preufsischen  Ministerium 
der  offentlichen  Arbeiten  herausgegebenen  Zentralblatt  der  Bauverwaltung 
in  zahlreichen  Aufsatzen  und  Mittheilungen  seit,  dem  Jahre  18H1  dargelegt 
ist.  Die  letzteren  ffihrt  der  Verfasser  in  der  am  Schlufs  seiner  Schrift 
beigefugten  Uebersicht  fiber  die  ihm  bekannt  gewordenen,  den  gleichen 
Regenstand  behandelnden  Schriften  und  Aufsfitze,  nicht  auf.  Der  Ver- 
fasser hatte  aus  denselben  aber  entnehmen  kOnnen,  dafs  nicht  „dem  Eisen- 
bahnwesen  gfinzlich  fern  stehende  Laienu  (S.  10)  zuerst  die  Vereinheit- 
lichung  der  Zeit  beantragt  haben,  dafs  auch  der  verewigte  Feldmarsohall 
Graf  von  Moltke  durch  seine  bedeutsame  Rede  im  deutschen  Reichstage 
am  16.  Marz  1891  nicht  zuerst  in  Deutschland  die  Frage  wegen  Ein- 
fuhning  des  Stundenzonensystems  angeregt  und  die  bffentliche  Aufmerk- 
^amkeit  darauf  gelenkt  hat  (s.  Vorwort  S.  VI),  sondern  dafs  die  Anregung 
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zur  Einfuhrung  einer  eiuheitlichen  Zeitrechnung  und  insbesondere  des 
Stundenzonensystems  gerade  aus  den  Eisenbahnkreisen  Norddeutschlands 
hervorgegangen  ist,  und  dafs  auch  von  dieser  Seite  die  anderweitig  da- 
gegen  erhobenen  Bedenken  wiederholt  und  eingehend  zurtickgewiesen  worden 
sind.  Auch  das  von  dem  Verfasser  (S.  7)  besonders  hervorgehobene  Vor- 
gehen  des  Dr.  Robert  Schramm  in  Wien  im  Jahre  1884  fur  die  Einfiihrung 
der  einheitlichen  Stundenzonen  in  Oesterreich-Ungarn  und  die  seitens  der 
ungarischen  Regierung  dein  Gegenstande  seitdem  gewidmete  erh6hte  Auf- 
merksamkeit  diirfte  auf  die  in  den  Eisenbahnkreisen  Norddeutschlands 
dauernd  erfolgte  Anregung  zuruckzufuhren  sein. 

Wenn  das  Stundenzonensystem  demnachst  allgemein  zur  Anuahme 
gelangen  und  die  bereits  in  Schweden  und  Norwegen  eingefuhrte  Zeit  des 
15.  Grades  ostlich  von  Greenwich  als  Einheitszeit  auch  fur  Deutschland, 
D&nemark,  Oesterreich-Ungarn,  die  Schweiz  und  Italien  zur  Einfuhrung 
kommen  wurde,  sodafs  bei  Reisen  in  der  Richtung  von  Norden  naeh 
Sudeu  und  umgekehrt  durch  die  angefuhrten  Lander  demnachst  nur  eine 
Zeit  mafsgebend  ware,  so  wurde  doch  bei  dem  Uebergange  an  der  west- 
lichen  und  bstlichen  Grenze  dieses  Zonengebietes  auch  ferner  eine  lTni- 
rechnung  der  Zeitangaben  erforderlich  bleiben.  Diese  Umrechnung  wurde 
zwar  bei  dem  Uebergange  in  diejenigen  Nachbarlander,  welche  das  Stun- 
denzoneusystem  ebenfalls  anzunehmen  geneigt  sind,  insofern  vereinfaebt 
sein,  als  der  Zeitunterschied  hier  demnachst  nur  eine  voile  St  unde  be- 
tragen  wurde;  bei  dem  Uebergange  nach  Frankreich  wurde  jedoch,  so 
lange  dort  die  Pariser  Zeit  als  Einheitszeit  beibehalten  wird,  der  Zeit- 
unterschied von  50  Minuten  in  Betracht  zu  ziehen  sein.  Mit  Rficksicht 
hierauf  erscheint  es  nicht  erwunscht,  dafs  die  bei  der  Umrechnung  vor- 
handenen  und  in  gewissem  Mafse  verbleibenden  Schwierigkeiten  dem 
Publikum  in  einer  fiber  das  wirkliche  Mafs  hinausgehenden  Weise  ge- 
sehiidert  werden.  Als  ubertrieben  wird  es  aber  zu  bezeichnen  sein,  wenn 
der  Verfasser  (S.  8)  sagt:  „eine  unglaubliche  Menge  von  Irrungen  und 
Wirrungen,  Zugvers&umnissen  und  wahrscheinlich  auch  Ungliicksf&Uen  war 
die  Folge  dieser  (d.  h.  durch  die  Vielheit  der  Zeitbestimmungen  innerhalb 
Deutschlands  veranlafsten)  ungeregelten,  vollst&ndig  ungenfigenden  und 
verdammenswerthen  Zeitverhaltnisse;“  oder  auf  Seite  9,  dafs  die  Um- 
rechnung  der  verschiedenen  Zeitangaben  auf  den  Uebergangsstationen 
(niimlich  das  Ab-  oder  Zuziihlen  einer  Anzahl  Minuten),  „Probleme  der 
hoheren  Mathematiku  bilde,  und  auf  Seite  13,  dafs  aus  den  angefuhrten 
Ursachen  „t&glich  ungezahlte  Reisende  i lire  Zuge  oder  Anscblusse 
versiiumenw.  Der  Verfasser  scheint  auch  mit  den  Betriebseinrichtungen 
derjenigen  Eisenbahverwaltungen,  welche  im  ilufseren  Verkehr  zur  Zeit 
noch  die  Ortszeit  anwenden  mussen,  nicht  hinreichend  bekannt  zu  sein. 
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wenn  er  (S.  17)  sagt:  rdureh  die  Beibehaltung  der  Lokalzeit.  aller  von 
den  Bahnlinien  beriihrten  Ortschaften  haben  aueh  die  Bahnbeamten.  vor 
alien  die  Zugfuhrer.  fortwiihrend  mit  zwei  verschiedenen  Zeiten  bezw. 
mit  zwei  verschiedenen  Fahrpl&nen  zu  rechnen“.  Bekanntlich  gilt  aber 
far  die  Zugbeamten  der  betreffenden  Eisenbahuverwaltungen  nur  der  naeh 
der  einheitlichen  Zeit  aufgestellte  Dienstfahrplan;  die  Zweiheit  der  ver- 
schiedenen Zeitbestimmungen  betritVt  bei  der  Ausubung  des  Betriebsdienstes 
hauptsachlieh  nur  die  Stationsbeamten.  diese  allerdings  in  selir  unbequenier 
and  unter  Umstanden  unheilvoller  Weise. 

Xeu  ist  in  der  Schrift  hnuptsachlich  nur  in  deni  5.  Abschnitt  die 
Mittheilnng  fiber  den  im  August  v.  J.  in  Bern  abgehaltenen  internationalen 
seographischen  Kongrefs  und  dessen  Stellungnahme  zur  Frage  der  Ein- 
fuhrung  der  Einheitszeit.  Der  Yerfasser  giebt  an  (S.  63ff.)?  dafs  er  in 
Gememschaft  mit  dem  Direktor  der  Berliner  Sternwarte,  Prof.  Dr.  Fiirster, 
und  dem  Padre  Tondini  de  Quareuglii  der  koniglichen  Akademie  zu  Bo- 
logna eine  Resolution  bezuglich  der  Stundenzonenfrage  aufgestellt  babe, 
welcbe  demnachst  aueh  von  dem  Kongrefs  fast  einstimmig  angenommen 
worden  sei.  Diese  franzosisch  abgefafste  Resolution  lautet  ubersetzt: 

In  Erwagung,.  dafs  die  Nothwendigkeit  der  endgiiltigen  Wahl 
eines  einzigen  Anfangsmeridians  sich  immer  mehr  aufdrangt,  und 
gestiitzt  auf  das  ubereinstimmende  Verlangen  der  auf  dem  inter- 
nationalen Telegraphenkongrefs  in  Paris  (1890)  anwesenden  Ver- 
treter  von  43  Landern.  dafs  man  endlich  vermittelst  eines  alle 
Interessen  vereinigenden  Beschlusses  zur  Einheitlichkeit  bei  der 
Zeitmessung  kommen  moge,  — aufsert  der  internation  ale  Kongrefs 
seinerseits  den  Wunsch,  dafs  der  sehweizer  Bundesrath  sich  mit 
der  italienisehen  Regierung,  welche  zuletzt  dazu  die  Anregung 
gegeben  babe,  in  Verbindung  setze  und  an  die  iihrigen  Regie- 
rungen  die  Bitte  riehten  moge,  das  Studium  der  Fragen  wegen 
des  Anfangsmeridianes  und  der  einheitlichen  Zeit.  sowie  wegen 
der  Z weckm&fsigkeit  des  Stundenzonensystems  in  den 
internationalen  Beziehungen  und  im  Offentlicken  Leben,  und  den 
Zusammentritt  eines  Ausschusses  von  Delegirten  zu  beschleunigen, 
welche  mit  Vollmacht  zur  endgfiltigen  Regelung  dieser  verschie- 
denen Fragen  auszurusten  seien. 

Diese  Resolution  bringt  zwar  die  Angelegenbeit  sachlich  nicht  vor- 
warts.  sie  ebnet  aber  den  Weg  fur  ilire  formelle  weitere  Behandlung 
und  zwar.  wie  anzuerkennen  ist,  in  einer  fur  alle  Theile  annehmbaren 
Art.  You  Interesse  ist  die  Resolution  zun&chst  jedoch  insofern,  als  Herr 
Forster,  welehem  wohl  der  hauptsachliche  Antheil  an  der  Aufstellung 
und  Fassung  derselben  zuzuschreiben  sein  wird.  biernach  doch  auf  eine 
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Untersuchung  iiber  die  Z weckmal’sigkeit  des  Stundenzonensystenis 
fur  das  Offentliche  Leben,  also  auch  fur  das  Verkehrswesen,  sich  einzu- 
lasscn  geneigt  ist,  w&hrend  derselbe  in  seiner  let-zten  Schrift  „Weltzeit 
und  Ortszeit  im  Bunde  gegen  die  V ielheit  der  sogenannten  Einheits-  oder 
Zonenzeitenu  die  Stundenzoneii/eit  ganzlich  zuriickweist , denn  dieselbe 
kdnne  „weder  fiir  die  Telegraphie,  noch  fur  die  Nautik,  noeb  fur  die 
Eisenbalm  selher  und  noch  viel  weniger  fur  diejenigen  Gebiete  der  Wissen- 
schaft.  in  denen  neben  der  Ortszeit  eine  absolute  Einheitszeit  erfordert 
wird,  jenials  ein  Geniige  bieten*.  Dal’s  Herr  Forster,  indeni  er  obige  Reso- 
lution des  Berner  Kongresses  in  Gemeinschaft  mit  Herrn  von  Hesse- 
Wartegg  vorbereitete  und  empfahl,  seine  friihere  entschiedene  Gegnerschaft 
gegen  das  Stuudenzonensystem  aufgegeben  hat,  ist  immerhin  als  ein  Fort- 
schritt  anzuseben.  Hat  er  doch  in  seiner  vorbezeichneten  Schrift  wieder- 
holt,  der  Ansicht  Ausdruck  gegeben,  dais  nur  in  der  Einfuhrung  einer 
einzigen  Weltzeit  innerhalb  des  Dienstes  des  Prazisionsverkehres  (Tele- 
graphie, Eisenbahnen,  Nautik)  unter  Beibehaltung  der  Ortszeiten  fur  den 
aufscren  Dienst  und  das  gesanntite  burgerliche  Leben  eine  durchgreifende 
Besserung  der  mit  der  jetzigen  Zeitbestimniung  verbundenen  Unzutr&g- 
lichkeiten  zu  erblicken  sei  und  sogar  die  Ueberzeugung  ausgesproclieu. 
dais  die  Ortszeit  iiberall,  wo  sie  bereits  (lurch  Einfuhrung  einer  Landes- 
einheitszeit  zuruekgedr&ngt  worden,  schliefslich  doch  „mit  Pauken  und 
Trompeten*  wieder  eingefiihrt  werden  wiirde. 

Herrn  v.  Hesse- Wartegg  scbeint  diese  bisherige  gegnerische  Stellung- 
nahme  des  Herrn  Forster  niclit  bekannt  gewesen  zu  sein,  da  anzunehmen 
ist,  dal’s  er  anderenfalls  mit  Riicksiclit  auf  letzteren  und  ini  Hinblick  auf 
ib re  gemeinsame  Tliatigkeit  auf  dem  Berner  Kongrefs  verschiedene  Be- 
merkungen  in  seiner  Schrift  unterlassen  oder  doch  in  anderer  Form  aus- 
gedruckt  haben  wiirde.  Es  heilst  daselbst  namlich  z.  B.  auf  S.  25:  „wenn 
der  Vereinheitlichung  der  Zeit  von  irgend  einer  Seite  Widerstand  entgegen- 
gesetzt  wird.  so  ist  dies  gerade  jene.  von  welcher  es  am  wenigsten  zu 
erwarten  ware:  von  der  Astronomic.  Es  ist  geradezu  liicherlich,  wenn 
von  den  Gegnern  der  Einheitszeit  hervorgehobeu  wird,  der  Astronomic 
und  Meteorologie  wiirde  es  lastig  sein,  wenn  fur  regelmafsig  angesetzte 
Beobacht ungen  die  Ortszeit  nicht  verwendet  werden  sollu,  auf  S.  26: 
„nirgends  in  der  weiten  Welt  wiirde  der  staatlichen  Einheitszeit  irgendwie 
entgegengetreten.  iiberall  wurde  sie  mit  Leichtigkeit  eingefiihrt.  nur  im 
Deutschen  Reiche,  das  alien  anderen  Reichen  in  wissenschaftlicher  Richtung 
vorauschreitet,  stbl’st  sie  auf  den  Widerstand  verk  nocherter  und  ver- 
alteter  lustit utionenw,  auf  S.  53:  ndie  Stundenzonen  haben  in  einer 
ganzcn  Reihe  von  Staaten  die  Lokalzeit  vollstSndig  verdrangt,  und  wollte 
man  die  letztere  wieder  ins  Leben  zuriickrufen,  sie  wiirde  gar  nicht  mehr 
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aiigenommen  werden“,  auf  S.  57:  „was  konnte  in  der  Zeitrechnung  unna- 
turlicher  sein,  als  das  Unding  „Weltzeit“.  auf  S.  58:  „WeItzeit  sowohl 
wie  Ort-szeit  sind  grofsen  Massen  der  Bevblkerung  ganz  unverstan dlich 
- dieselben  haben  nicht  nur  keiu  Verstandnifs,  sondern  auch  gar  keine 
Verwendung  fur  eine  absolut  richtige  Ortszeit“,  und  auf  S.  59:  dais  die 
W e J t z e i t „bisher  nur  einen  einzigen  bedeutenden  Befurworter,  den 
mittlerweile  verstorbenen  Astronomen  Oppolzer-Wien  gefuuden  hat.” 

£s  scheint  auch.  als  ob  der  Verfasser  von  dem  bisherigen  Entwick- 
lungsgange  der  Frage  wegen  Einfiihrung  einer  Einheitszeit  in  Deutschland 
keine  genaue  Kenntnifs  habe;  denn  er  findet  es  (S.  10  und  13)  unbegreif- 
lich,  dafs  nicht  schon  liingst  aus  dem  Publikum  heraus  und  in  der  Presse 
eine  Agitation  zur  Vereinfachung  der  Eisenbahnzeitrechnung  in  Szene 
gesetzt  wurde,  er  l)ezeichnet  es  (S.  54)  als  einen  grofsen  Felder  mancher 
Hegierung,  „dafs  sie  die  Gutachten  fiber  die  Einheitszeit  bei  uuprak- 
tiscben,  mit  dem  frisch  pulsirenden  Leben  und  Treiben  der  Millionen 
vollst&ndig  unvertrauten  Gelehrten  eingeholt  hat,  statt  bei  Autori- 
tiiten  des  Verkehrswesens  und  des  bftentlichen  Lebens.w  Wenn  der  Ver- 
fasser die  bisherige  Entwicklung  der  Angelegenheit  genauer  verfolgt  h&tte, 
dauu  wurde  er  wissen,  dafs  die  mit  dem  praktischen  Leben  vertrauten 
Fachleute  des  Eisenbahnwesens  seit  10  Jahren  (siehe  die  Aufsatze  im 
Zentndblatt.  der  Bauverwaltung)  die  Einfiihrung  einer  Einheitszeit  in 
Deutschland  mit  allem  Nachdruck  betreiben,  dafs,  wenn  auch  mehrere 
und  reeht  bedeutende  kaufmknnische  Kbrperschaften  sich  lebhaft  fur  die 
Einheitszeit  ausgesprochen  haben,  doch  auch  manche  andere  solche  Kbrper- 
si-haft  und  auch  das  preufsische  Landesokonomiekollegium,  sowie  im  Be- 
reiche  der  Presse  z.  B.  die  Kolnische  Zeitung  und  die  Berliner  National- 
zeituntr  sehr  entschiedene  Stellung  gegen  die  Einheitszeit  genommen 
haben.  Von  einigen  Haudelskammern  kennt  der  Verfasser  allerdings  ill  re 
bisherige  Gegnerschaft  und  er  geifselt  nameutlich  das  Gutachten  der  Lei j>- 
ziger  Handelskammer  in  eingehender  und  scharfer  Weise,  welcher  nur  zu- 
gestimmt  werden  kann.  Bezuglich  der  Haudelskammern  spricht  der  Ver- 
fasser uuter  and  ere  m seine  Ansicht  dahiu  aus  (S.  54),  „dafs  ihre  Urtheile 
gewifs  ganz  anders  ausgefallen  wiiren,  htitten  sie  die  Sache  selbst  unab- 
hangig  gepriift  und  uberdacht.u  Die  Richtigkeit  dieser  Ansicht  wild 
durch  mancherlei  Erfahrung  bestatigt,  wonach  einzelne  Personen  und 
KOrperschaften , welche  sich  bisher  um  die  Frage  der  Einfiihrung  einer 
Einheitszeit.  sei  es  nur  im  Verkehrsleben,  sei  es  im  gesammten  bi'irger- 
lichen  Leben.  gar  nicht  gekiiramert  hatten,  nun,  da  sie  um  ihre  Meinung 
befragt  wurden.  sich  erst  mit  der  Sache  zu  beschaftigen  anfingen  und  sich 
dabei  vielfach  lediglich  auf  die  ablehnende  Ansicht  einer  in  ihren  Augen 
unzweifelhaft  sachkundigen  Persbnlichkeit,  wie  z.  B.  des  Professor  Forster, 
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stiitzten.  Die  Haltlosigkeit  der  Einwendungen  mane  her  Handelskammer 
u.  s.  w.,  dafs  das  biirgerliohe  Leben  und  insbesondere  die  Landwirthsehaft 
durch  die  Beseitignng  der  Ortszeit  und  die  Einfiihrung  einer  Einheitszeit 
in  ihren  Grundfesten  ersch iittert  werden  wiirde,  ist  oft,  aber  am  iiber- 
zeugendsten  in  der  sclion  eingangs  erwaknten  denkwiirdigen  Rede  des 
Grafen  von  Moltke  zum  Ausdruck  gebracht  worden. 

In  dem  Absohnitt  VI  bricht  der  Verfasser  auch  eine  Lanze  fur  die 
Stundenza hlung  von  1 bis  24.  Die  Nachtheile  der  jetzt  fiblichen 
Tlieilung  des  Tages  in  Vor-  und  Naohmittag,  je  mit  der  Zahlung  der 
St, unden  von  l bis  1*2.  sind  bekannt  und  l)ediirfen  kaum  einer  besonderen 
Erorterung.  Eigentkumlioh  erscheint,  es  aber.  wenn  der  Verfasser  zur 
Bekraftigung  seiner  Ansieht,  gegen  diese  Tageseintheilung  anfuhrt  (S.  66), 
dafs  ..Zetcr  und  Mordio  darfiber  gesehrieen  werden  wiirde,  wenn  man  es 
unternehmen  wollte.  den  Tag  in  4 Abtheilungen  von  je  6 Stunden  mit 
der  Bezeichnung  Vor-  und  Naohmittag,  Vor-  und  Naehmitternaeht  zu 
theilen  und  dafs  es,  wenn  man  den  Tag  in  zwei  Halften  zerlegt.  e ben  so 
logisch  sein  wiirde.  das  Jahr  in  zwei  Halften  von  je  6 Monaten.  einen 
Vor-  und  einen  Naehsommer  zu  zerlegen".  Trotz  des  allgemein  aner- 
kannten  Uebelstandes,  dafs  man  gegen  wartig  jeder  Stundenbezeiohnung 
eine  Bemerkung.  oh  Vor-  oder  Naohmittag,  hinzufugen  mufs,  durfte  die 
Einfiihrung  der  Stundenzahlung  von  1 his  *24  dooh  nioht,  wie  der  Ver- 
fasser (S.  68)  meint.  nur  geringen  Widerstand  tinden. 

Der  Verfasser  wunscht  (S.  71),  dafs  die  Eisenbahnverwaltungen  mit 
dieser  neuen  Eintheilung  des  Stundenzahlens  den  Anfang  maohen,  wie  sie 
es  mit  der  Vereinheitliehung  der  Zeit  gethan  haben  (auf  S.  10  spricht  er 
den  Eisenhahnen  dieses  Vorgehen  ah  und  sehreiht  es  dem  Eisenbahnwesen 
ganzlioh  fern  stelienden  Laien  zu).  Die  Eisenbalmen  haben  auch  hierin 
bereits  einen  Sohritt  gethan,  indem  sie  sohon  seit  langer  Zeit  die  24  Stunden- 
theilung  in  einem  Theile  des  inn  ere  n Dienstes  eingefuhrt  haben,  niimlioli 
fiir  die  Uebernahrne  der  Wagon  zwisohen  den  verschiedenen  Verwaltungen 
und  fiir  die  Bereohnung  der  gegenseitigen  Wagenmiethe.  Die  Einfiihrung 
dieser  Stundenzahlung  fiir  ihren  aufseren  Dienst  werden  die  Eisenhahnen. 
da  es  sieh  kierbei  nioht  um  die  Sioherheit  des  Betriebes  handelt,  voraus- 
siohtlioh  nioht  weiter  betreiben,  sondern  sie  werden  abwarten,  oh  diese 
Einriohtung  im  biirgerlichen  Leben  Eingang  fiudot.  Die  Bezeiohnnng  der 
Vor-  und  Nachmittagsstunden  in  den  Aushangfahrpl&nen  der  deutsohen 
Eisenhahnen,  in  dem  Reichskursbuoh  und  in  anderen  amtlichen  Kurs- 
biichern  findet  ubrigens  nioht.  wie  der  Verfasser  angiebt  (8.  67),  duroh 
den  Zusatz  Vm  und  Nm  oder  V und  N stat.t.  sondern  daduroh,  dafs  die 
Minuten  der  Stunden  von  6 Uhr  Abends  his  5 Uhr  59  Minuten  Morgens 
unt erst rio hen  w erden . 
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Zum  Soli  I ul’s  noch  eine  Bemerkuug!  Auf  S.  40  beriehtet  tier  Ver- 
fa>ser.  dais  auf  dein  Berner  Kongrefs  der  aueli  von  einer  Seite  als  Anfangs- 
meridian  in  Vorschlag  gebrachte  Meridian  von  Jerusalem  am  wenigsten 
Aussicht  auf  Annahme  gehabt  babe  und  fahrt  fort:  „es  ist  mehr  als  genug, 
dais  wir  uns  im  Borsen-  und  Bankwesen  vielfaeh  nach  dieseiu  richten 
mussen:  die  Geographie  verfolgt  andere  Zwecke.*4  Es  mochte  sieh  doch 
empiehlen , die  Frage  wegen  Einfuhrung  einer  Einheitszeit,  wie  andere 
wissenschaftliehe  Frageu.  frei  von  dem  politiseben  und  religidsen  Partei- 
tr^iben  der  Gegenwart  zu  erortern.  •/. 
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<'iierard,  E.  Les  cheniins  de  fer  devant  (’opinion  publique.  Paris.  Cts.  25,00. 

(•uilleiuaud,  C.  Des  accidents  de  chemin  de  fer  et  de  leurs  consequences  medico- 
judieiaires.  Lyon,  Paris. 

•loostens,  L.  Cheinins  de  fer.  Theorie  judiciaire  a I’usage  des  inspecteitrs,  con- 
troleurs,  chefs  de  station  et  fonctionn&ires  du  ministere  des  cheniins  de  fer,  postes 
et  t<*legraphes.  investis  de  la  qualite  d’inspecteur  de  police  judiciaire  auxiliaire 
du  procureur  du  roi,  suivie  de  quelques  instructions  pour  les  chefs  de  station  et 
d’un  manuel  des  premiers  secors  b donner  aux  blessds  ou  malades  avant  1’airiv^e 
du  inedeein.  Bruxelles.  Frcs.  1,50. 

baborde,  L.  Cheiuius  de  fer  1'Ariege.  Situation  des  ebemins  de  ter  departementaux 
d’uu  cout  kilometrique  infdrieur  a 100000  Frcs.  Foix. 

Neymarck,  A.  Les  chemins  de  fer  et  Limpet.  La  lcgende  des  gros  dividendes. 
Communication  faite  sb  la  society  de  statistique  de  Paris  dans  sa  seance  du 
join  1881.  Nancy,  Paris 

Oestprreichischer  Ingenieur*  uml  Architektenvereiii.  Scbiiden  an  Lokomotiven  und 
bokomotivkesseln.  l.  Heft.  Wien.  FI.  1.20. 

^bi  ster,  Dr.,  Rudolf  Edler  von  Honuott  und  Weber,  l)r.  August.  Die  Rechts- 
'irkunden  der  dsterreichischen  Eisenbabnen.  s.  Heft.  Wien.  Pest.  Leipzig. 

Das  Heft  FI.  1,20. 
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Tartary.  H.  Construction  des  chemins  de  fer  k voie  de  ho  centimetres.  Evreux. 
Paris  Frcs.  10,00. 

Yotez,  li.  Metliode  pour  les  calcnls  des  terrassements  et  du  mouvement  des  terres 
k l’nsage  des  conducteurs,  cominis  des  ponts  et  cbanss^es,  agents  voyers  et  des 
candidats  aux  examens  pour  ces  emplois.  3.  edition,  revue  et  augments.  Paris. 

Frcs.  2.1W. 

Weissenbruch,  L.  Carte  officielle  des  chemins  de  fer  de  la  Belgique  au  31  d<*- 
cembre  1890,  a l’dchelle  de  1/400000,  avec  cinq  cartes  d’agrandissemeuts  k l’eehelle 
de  1/120000  et  quatre  cartogrammes  de  reduction  ii  rechelle  de  1/1500000,  indi- 
quant les  subdivisions  administratives  du  reseau  ferre  de  l’Etat  beige.  Une 
feuille  in-plauo  en  couleurs.  Bruxelles.  Frcs.  2,00. 

Witz,  A.  La  machine  a vapeur.  Avec  figures  inferences  dans  le  texte  Lyon.  Paris. 


Zeltschriften. 


Allgemeine  Bauzeitung.  Wien 
1891.  10.  Heft. 

Eine  weitere  Ant  wort  auf  die  Frage:  Wie  kann  man  unseren  Oberbau  mit 
geringen  Mitteln  bedeutend  verstarken? 

Annales  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 

Juli  1801. 

L’dclairage  electrique  de  la  gare  de  l’Est,  a Paris. 

August  1891. 

Nouveanx  ordres  gfmeraux  de  la  compagnie  de  l’Ouest  concernant:  1.  la  limi- 
tation de  la  vitesse  des  trains,  2-  la  distance  a r^server  entre  les  signaux 
avanc^s  et  leurs  potaux  de  limite  de  protection,  3.  le  nornbre  de  freins  k 
placer  dans  les  trains.  Uniformity  de  largeur  des  voies  ferrees,  am 
E tats- Uni  s. 

Oktober  1891. 

Note  sur  l’assemplage  des  rails.  Renforceraent  de  l’eclissage  adopte  sur  les 
lignes  parcourues  par  les  trains  rapides. 

Bulletin  de  la  Commission  internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer 
Bruxelles. 

Oktober  1891. 

Expose  de  la  question  de  la  repartition  du  trafic  de  plusieurs  reseaux 
(article  XXVIII,  littdra  K,  du  questionnaire  de  la  quatrieme  session  du 
congrfcs).  Expose  de  la  cooperation  des  chefs  de  gare  k la  reception  et 
a Texpedition  de  marchandises  pour  les  particuliers  (article  XXI  da 
questionnaire  de  la  quatrieme  session  du  congrfes'.  Expose  de  la  question 
de  la  repartition  des  d^penses  des  gares  communes  (article  XXVII.  littera 
A,  du  questionnaire  de  la  quatrieme  session  du  congres). 
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Bulletin  du  ministere  des  trnvanx  publics.  Paris. 

September  1891. 

Lea  nouveanx  tarifs  prussiens  pour  1891. 

Oktober  1891. 

Grande  - Bretague  et  Irlande.  Resultats  d’exploitation  pour  1889—1890. 
Rnssie.  — Principaux  resultats  financiers,  par  ligne  de  l’exploitation 
en  1888-  — Principaux  resultats  financiers  pour  le  reseau  d’Etat  et  pour 
les  lignes  concddles  de  1878  a 1888.  Resultats  generanx  de  l’exploitation 

en  1888. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  47—52.  Vom  21.  November  bis  26.  Dezember  1891. 

(No.  47  und  49,  50a  und  52:)  Geschiclite  des  Eisenbnhngleises.  iNo.  47a:) 
Bericht  der  Sachverstandigen  iiber  den  Mbnchensteiner  Briickeneinsturz. 
No.  48:)  Einsturz  der  Monchensteiner  Brucke.  (No.  52:  - Ausgedehntere 
Anwendung  von  Weichenverschlufsrollen. 

Deutsche  Bauzeitiing.  Berlin. 

No.  89  — 105.  Vom  7.  November  bis  24.  Dezember  1891. 

(No.  89  und  93:i  Die  neueren  Eisenbahnbremsen.  (No.  98  und  95:)  Die  Neu- 
regelnng  des  Berliner  Vorortverkebrs  und  die  neue  Wannseebabn.  (No.  100:) 
Die  Ursachen  des  Einsturzes  der  Birsbriicke  bei  Mbnchenstein.  (No  101:) 
Die  neuen  offentlichen  Arbeiten  in  Wien.  (No.  102  1030  Stadterweiterung 
und  neue  Bahnanlage  auf  der  Westfront  Danzigs.  Das  Massenprofil.  die 
Kosten  des  Eistransports  und  die  Vergebung  der  Erdarbeiten. 

D’ Economist e fran^ais.  Paris. 

No.  44.  Vom  31.  Oktober  1891. 

L’abaissement  des  taxes  stir  les  transports  par  grande  vitesse. 

iKejtaaoAopovKHoe  atjo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

1891.  No.  88— 41. 

(No.  33:)  Ueber  Schneeschntzanlageu.  (No.  34:)  Welches  Blokirsystem  gilt 
auf  deu  russischen  Eisenbahnen?  (No.  86—36:)  Ueber  die  Beschleunigung 
der  Personenbefdrderung  auf  den  russischen  Eisenbahnen.  (No.  37—38:) 
Die  Orundsatze  des  Stationssignaldienstes.  Ueber  die  Sicherheit  eiserner 
Brilcken.  (No  39—40:)  Ueber  die  Verbesserungen  der  Luft  in  den  Per- 
sonenwageu.  Die  Bedingungen  der  Sicherheit  auf  Eisenbahnen.  Veriinderte 
Bauart  der  Westinghouse’schen  Lokomotivhremse.  Privat-  und  Staats- 
bahnen.  f.No.  410  Ueber  die  Spurweite  der  schmalspurigen  Eisenbahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1848  — 1855.  Vom  30.  Oktober  bis  18-  Dezember  1891. 

*.No.  1438):  New  South  Wales  Railway  commission.  British  rails  abroad. 
American  cars  for  the  South  Eastern  Railway  company.  (No.  13490  The 
Riparia  bridge.  Indian  Railways.  (No.  1360:)  Compound  locomotive  „Greuter 
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Britain".  Recent  movement  of  wages  and  working  hours.  Electric  tram- 
ways. (No.  1351 :)  The  rapid  transit  Railroad  of  Chicago.  Railways  in 
Queensland.  .No.  1352:)  Kaye’s  Railway  carriage  lock.  Private  bill  le- 
gislation. Cable  Tramways.  (No.  13530  The  Manchester  ship  canal. 
Private  bill  legislation.  Diagrams  of  three  months’  fluctuations  in  prices 
of  metals.  (No.  1355:)  The  Liverpool  Overhead  Railway.  Four-wheeled 
coupled  bogie  tank  locomotive  for  the  Metropolitan  Railway. 

Engineering  News*.  New  York. 

No.  42—52.  Vom  17.  Oktober  bis  26.  Dezember  1891. 

(No.  4 * :)  The  reports  of  the  New-York  city  rapid  transit  commission  engineers. 
The  Worthern  plan  of  constructing  the  New  York  rapid  transit  Railway  under 
lower  broadway.  (No.  42  u.  43:>  Notes  of  a vacation  trip  from  New 
York  to  Salt  Lake  city  and  return.  Pullmann  palace  parlor  car. 
(No.  42.  46.  47.  49.  51:)  The  comparative  merits  of  various  systems  of  car 
lighting.  (Nr.  43:)  Wages  of  English  Railway  men.  Honrs  of  labor  of 
English  Railway  servants.  The  New  South  Wales  freight  brake  trials. 
Railway  gages  in  India.  Sparks  front  locomotives  of  English  Railways. 
Traveling,  postage  rates  etc.,  seventy  years  ago  The  plans  for  the  New 
York  city  rapid  transit  Railway.  The  New  York  rapid  transit  report- 
Time  tables  and  realities.  .No.  Id:)  Engineering  at  the  worlds  Columbian 
exposition.  Railways  in  Australasia.  Standard  rail  section  and  track:  South 
Australian  government  Railways.  The  Siberian  Railway.  Proposed  viaducts 
for  the  New  York  city  rapid  transit  line.  Boston  rapid  transit.  The  past 
and  future  of  New  York  city  passenger  traffic.  The  Canadian  Pacific  arbi- 
tration case.  t.No.  45:  The  new  ferry-boat  Cincinnati  of  the  Pennsylvania 

Railroad.  Cable  Railways  of  Los  Angeles,  Cal.  The  progress  of  cable  motive 
power  for  street  Railways.  Saranda  tunnel,  India.  One  hundred  miles  an 
hour.  Past  and  future  Railway  speeds.  No.  46:)  Tank  locomotive  for 
heavy  grades,  New  Zealand  government  Railways.  Engineering  education 
in  the  British  dominions.  The  technical  courses  in  the  Leland  Stanford 
junior  university.  The  Commiugler  system  of  car  heating.  A signal  wire 
compensator  The  Railways  of  Austria.  The  automatic  coupler  hearing. 
Effect  of  temperature  on  the  strength  of  Railway  axles.  Census  trans- 
portation statistics.  The  first  German  Railway  train.  Slate  channeling  by 
machinery.  No  47:)  The  new  Franklin  St.  terminal  for  the  West  shore 
R.  R.  European  street  Railway  practice.  Experiments  on  the  velocity  of 
steam.  Rapid  transit  discussed  at  the  commonwealth  club.  The  Richmond 
and  Danville  bridge  disaster.  The  first  electric  tramway  on  the  overhead 
system  in  England.  Compound  express  locomotive,  Philadelphia  and  Reading 
R.  R.  No.  48:)  Statistics  showing  progress  and  prospects  of  Railway  con- 
struction in  the  far  Western  States.  Abandonment  of  broad  gage  on  Great 
Western  Railway.  (No.  49:)  Compounds  for  preventing  scale  in  locomotive 
boilers.  European  rapid  transit  practice.  A ten  months  lest  of  compound 
locomotives.  No.  50:)  Tests  of  a compound  locomotive  in  fast  passenger 
service.  The  tunnels  of  the  Baltimore  belt  R.  U.  The  day  system  of  Ele- 
vated Railway  construction.  The  origin  and  early  history  of  the  Camden 
and  Amboy  Railroad.  No.  51:)  The  Baltimore  belt  Railroad.  <No.  52:)  A 
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crip  to  Chicago  and  Cleveland.  The  Moenchenstein  bridge  disaster.  Report 
to  the  Railway  commission  of  Michigan.  The  proposed  Siberian  Railway. 
Indian  Railways. 

(liornale  del  genio  civile.  Roma. 

29.  J&hrgang.  August  1801 . Heft  8. 

(No.  lb:)  La  ferrovia  marinifera  di  Carrara.  (No.  10: > La  ferrovia 
transandina. 

^User's  Annalen  fur  Gewerbe  und  Rauwesen.  Berlin. 

Heft  8.  Vom  15.  Oktober  1891. 

Oberbuu  1*90  der  preufsischen  Staatseisenbahueu*  Discussion  fiber  den 
Vortrag:  Reisebemerknngen  iiber  die  Betriebsergebnisse  der  amerikanischen 
Eisenbahnen.  Eiserner  Querschwellen-Oberbau  unit  federnder  Unterlagsplatte. 
Betrachtungen  iiber  den  ungarischen  Zonentarif. 

Heft  9.  Vom  1.  November  1891. 

Das  GefUge  der  Schienenkopt'e. 

Heft  II.  Vom  1.  Dezember  1891. 

Steuerung  fiir  Verbunddampfmaschinen,  besonders  Verbundlokomotiven. 
Ueber  bewegliche  Drehgestelle  fiir  Eisenbahnfahrzeuge. 

Ha*euepi  (Der  Iugenienr).  Kiew. 

Heft  Oktober  1891. 

Die  Vorausbestimmnng  der  Witterung  fiir  die  Zwecke  der  Eisenbahnen. 

Heft  November  1K9I. 

Ueber  das  Schmieren  der  Eisenbahnwageu.  Die  Signalanlagen  auf  den 
Stationen  der  Umanschen  Zweigbahnen  der  Siidwestbahnen. 

•ahrbuch  fur  Gesetzgebung,  Verwaltung  und  Volkswirthschaft  im  Deutaohen 
Reich.  Leipzig. 

Heft  4.  1891. 

Die  Wirkungen  der  St.  Gotthardbahn. 

•b'ornal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

Oktober  1891. 

Notes  on  Railroads  and  Railroad  tunnels  in  Wisconsin.  Practical  tests  of 
compound  locomotives. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

N’»».  41—50.  Vom  10.  Oktober  bis  12.  Dezember  1891. 

(No.  41:}  Confrouto  tra  il  cost.o  dei  differenti  sistemi  di  trazione.  (No.  42 — 
48:)  II  disastro  di  Grassano  al  Tribunale  di  Potenza.  (No.  44:)  Disastri  e 
ritardi  ferroviari  in  Francia.  (No.  40:)  Le  ferrovie  nel  discorso  del  Presi- 
dente  del  Consiglio  dei  ininistri  a Milano  il  9 novembre  1891.  Tre  anui 
di  sviluppo  delle  tramvie  elettriche  in  America.  (No.  47:)  La  relazione  all’ 
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. Assemblea  della  Mediterranea  die  sark  tenuta  a Milano  il  24  novembre  1891. 
(No.  49.)  Le  ferrovie  nell’  Esposizione  finanziaria  del  1 dicembre  1891. 
(No.  50:)  Nnove  costruzioni  dell’  Adriatica. 

Oestexreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  44 — 5*2.  Vom  1.  November  bis  27.  Dezeinber  1891. 

(No.  44  :i  Eine  pan-amerikanische  Balm.  (No.  45:;  Zur  Einfiihrung  der  In- 
validity- und  Altersversicherung.  (No.  46:)  Ueber  Fahrzeitberechnung  fttr 
Eisenbahnziige.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  1891.  (No.  47:) 
Yergleich  der  Eisenbahnfahrpreise  im  Wiener  und  Berliner  Vorortverkehr. 
No.  480  LCnholdts  Lokomotivfeuermig  mit  Sturzdamme  und  Korbrost 
(No.  49  und  50:)  Ueber  den  Bau  grofser  Wagen  (No.  51:)  Eine  Universal- 
uhr  fur  Stundenzonenzeit.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  1891-  (No.  52:) 
Die  Karl  Ludwigbahu 

Organ  flit*  die  Fortschritte  ties  Eisenbalinwesens.  Wiesbaden. 

Heft  VI.  1891. 

Ueber  Rostbildung  im  Innern  der  Lokomotivkessel.  Erfahrungsergebuisse 
betrelfs  der  Allanstenerung.  Gminder’s  Metallstopfbiichsenpackung.  Ueber 
Schneetreiben.  Schneewehen  und  Schneeschutzinittel.  Verbund  - Woolf - 
Eilzuglokomotive  der  konigl.  ungarischen  Staatseiscnbahnen.  Ueber  die 
Verwendbarkeit  des  Lvsols  im  Eisenbahnbetriebe  Kleiner  Schneepflug  fur 
Lokomotive:  . Mittheilungen  iiber  Eisenbahnsicherungsvorkehrungen  der 
Gesellschaft  fttr  den  Betrieb  von  niederlandischen  Staatseisenbahneu.  Per- 
sonenwagen  drifter  Klasse  mit  Schlafeinrichtung. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  42.  Vom  16.  Oktober  1891. 

The  Worthen  and  the  Parsons’  plans  for  rapid  transit  in  New  Y'ork.  Fast 
express  locomotive.  Central  Railroad  of  New  Jersey.  Exports  from  Gulf 
ports.  New  securities  and  better  times.  American  society  of  Railroad  super- 
intendents. Air  brake  trials  in  New  South  Wales.  Bridging  the  St. 
Lawrence  at  Quebec.  The  Interstate  Commerce  Commission  and  its  work. 
American  Railway  association.  What  is  the  cost  of  transportation? 
Economy  in  train  service.  Air  brake  failures. 

No.  43.  Vom  23.  Oktober  1891. 

Gold’s  new  steam  coupler.  The  Russell  snow  plow.  The  New  York  rapid 
transit,  report.  Means  for  increasing  locomotive  cylinder  power  at  speed. 
September  accidents.  German  notes  on  American  Railroads.  Rapid  transit 
in  Boston.  Car  lighting.  Train  accidents  in  the  United  States  in  September 
Rapid  transit  in  New'  York.  Sociology  of  the  street  Railroad.  The  Moen- 
chenstein  bridge  disaster. 

No.  44.  Vom  30.  Oktober  1891. 

Hauraban  patent  refrigerator  car.  New  sleeping  car  — Illinois  Central  Rail- 
road. 105  ft.  double  track  through  span-Chicago  & Western  Indiana  Belt 
Railway.  Tacoma  shops.  Northern  Pacific  R.-R.  Ventilation  of  tunnel. 
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Dakota  elevator  law.  The  ^multiple  speed1*  Hailroad  The  Canadian  Pacific 
award.  Engineering  at  the  world’s  fair.  American  street  Kail  way  asso- 
ciation annual  convention. 

Xo.  45.  Vom  6 November  1891 

Worsdell,  von  Borries  and  la  Page  compound'd  rand  Trunk  Railway.  Boston 
and  Albany  59  lb.  rail.  Bent  and  broken  side  rods  - Southern  it  iSoutwestern 
Railway  club.  Pancoast's  ventilated  car.  The  wizard  and  the  locomotive. 
Census  Railroad  statistics.  Need  of  data  on  wear  of  rubber.  Fast  run  on 
the  Michigan  Central.  New  downtown  terminal  for  the  West  Shore.  Pro- 
gress of  cable  motive  power.  The  St.  Maude  collision.  German  notes  on 
American  Railroads. 

Xo.  4tf.  Vom  13.  November  1891. 

Disadvantages  of  mixed  unlocking  gears  for  vertical  plane  couplers.  Com- 
pound passenger  locomotive  with  wootten  boiler.  Sargent  flexible  brake 
shoe  hanger  aud  Congdon  guide  pin.  Year’s  growth  of  traffic  and  earnings 
in  the  United  States.  The  flagging  absurdity.  Compound  locomotives  on 
the  East  Tennessee,  Virginia  & Georgia  R.  R.  Government  Railroads  in 
Sumatra.  Official  report  of  casualties  on  Railroads  for  the  year  ending 
June  30,  1890.  Commissioners’  hearing  on  proposed  legislation  concerning 
safety  appliances.  Treatment  of  waters  used  in  locomotives  to  prevent 
incrustation.  New  Me.  Elroy  commingler  for  care  heating. 

Xo.  47.  Vom  20.  November  1891. 

Compound  consolidation  locomotive  for  the  master  mechanics  association 
Vauclair  system.  Henry's  swing-back  car  seat.  Sewell  steam  heating 
coupler.  Census  Railroad  statistics  for  Ohio,  Michigan  and  Indiana.  Objecti 
ons  to  national  legislation  on  car  couples.  Statistics  of  train  accidents. 
Rapid  transit  in  New  York.  Purges  for  locomotive  boilers  on  the  Chicago 
Milwaukee  & St.  Paul.  Air  brake  practice  - discussion  at  the  Western 
Railway  club. 

Xo.  4S.  Vom  27.  November  1891. 

Lathe  for  turning  steel-tired  car  wheels.  Tests  of  Baldwin  ten-wheel  express 
locomotive  on  the  Baltimore  A Ohio.  The  Railroads  of  India  in  189<> 
Meeting  orders  for  trains  running  under  reserved  rights.  The  Mexican 
Railway.  Dimensions  of  the  Wootlen  compound  passenger  engine.  Adhesion 
of  Railroad  spikes  and  lag  screws  in  ties.  Relative  merits  of  English  and 
American  locomotives.  New  Webb  compound  for  the  London  A Northwestern. 

Xo.  49.  Vom  4.  Dezember  1891. 

A tunneling  machine  at  the  Hoosac  tunnel.  10)  H.  P.  Thomsou-Houstou 
freight  locomotive.  The  scientific  study  of  American  timber.  The  New- 
York,  Lake  Erie  & Western.  Tail  lights  and  collisions.  Recent  Railroad 
legislation  and  its  effect  upon  the  finances  of  the  country.  Master  Car 
Builders’  standards  and  defect  cards.  Treatment  of  locomotive  boiler  water. 
Comparative  tests  of  compound  and  simple  locomotives.  Train  accidents 
of  the  United  States  in  October. 
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No.  50.  Voin  11.  Dezember  1891. 

Tests  of  Baldwin  ten-wheeler  on  the  Baltimore  .and  Ohio  road.  Chutes  for 
coaling  locomotives.  Rhode  Island  locomotive  work’s  system  of  compoun- 
ding locomotives.  A group  of  collisions  and  the  moral.  Starting  power  of 
large  and  small  wheel  locomotives.  Cable  road  and  rapid  transit  in  Chicago. 
Curves  of  small  radius.  Fast  heavy  passenger  run  of  the  Pennsylvania 
Railroad.  Car  rfaininesu  in  Germany. 

No.  51.  Vom  18.  Dezember  1891. 

Patent  automatic  coal  chute.  Fontaine  continuous  Railroad  crossing.  Na- 
tional car  heatiug  Co.’s  apparatus.  The  freight  blockade.  Boiler  cleaning 
compounds.  Compound  locomotives  built,  in  the  United  States  Tools  and 
machinery  for  Railroad  work.  The  Insterstate  Commerce  Commission  and 
its  work.  Indian  Railroad  notes.  English  train  accidents  for  the  second 
quarter  1891. 

No.  52.  Vom  25.  Dezember  1891. 

Rail  joints.  Revolving  switch  stand  — Illinois  Central  R.  R.  New  wheel 
on  the  rotary  steem  showel.  A safety  appliance  bill.  Supply  and  demand 
in  Railroad  service.  Cheap  Railroad  service  in  Tndia.  The  Interstate 
Commerce  Commission  and  its  works.  Hydraulics  forging.  The  ventilation 
of  tunnels  and  subways.  Railroad  at  high  altitudes.  Rack  railroads. 

Tlio  Railway  N«*ws.  London. 

No.  115*2  1459.  Vom  31.  Oktober  bis  19.  Dezember  1891. 

(No.  1452:)  Second-class.  The  Irish  Railways  and  the  census.  Proposed 
Railway  scheme  for  London.  Italian  Railways.  (No.  1453:)  Railway  expenses 
wages  and  materials.  Railways  and  the  carriage  of  mails.  Railways  in 
Ceylon.  (No.  1454:)  Old  age  pensions  for  working  classes.  Continuous 
brakes.  Queensland  Railways.  State  ownership  of  Rnilroads-Atncrican  ex- 
perience. Electric  tramways  in  America.  Railways  and  the  engineer'. 
(No.  145':)  Canals  v.  Railways.  Railway  bills  for  the  coming  session.  City 
of  London  and  its  traffic.  Stopped  bonds  and  forged  transfers.  Railway 
speed.  'No.  1456:)  Proposed  underground  metropolitan!  Railways.  The 
metropolitan  district  Railway.  (No.  1457:)  Railway  wages.  South  Wales 
and  its  Railways.  Railway  extension  in  Ireland.  (No.  459:)  Chignecto  marine 
transport  Railway  compagnie. 

The  Railway  Engineer  London. 

No.  14*2.  November  1891. 

The  metropolitan  district  Railway.  On  working  narrow-gauge  Railways 
with  light  traffic  in  New  Zealand.  Working  locomotives  with  differed 
crews.  Hollanders’  Railway  carriage  door  lock  and  striking-plate.  Austro- 
Hungariau  Railways  and  the  zone  system.  The  St.  Clair  tunnel  locomo- 
tives Ceylon  government  Railways.  Eight-wheels-coupled  (^consolidation" 
type)  engine.  Richmond  and  Danville  Railway.  Express  passenger  engine 
No.  123.  Caledonian  Railway.  Railways  in  Bulgaria.  Feeder  lines  for  In- 
dia!! Railways.  Hygienic  conditio!!  of  passenger  cars  in  America. 
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No.  148.  Dezember  1891. 

Eight-wheeled  compound  (F.  W.  Webb’s  system)  engine,  ..greater  britainu, 
London  and  North  Western  Railwaj*.  Railway  surveys  and  resurveys.  New 
dining  trains.  Great  Eastern  Railway.  Ceylon  government  Railways.  Pre- 
servation of  wood  sleepers.  The  proposed  introduction  of  30-ton  bogie 
goods  wagons.  Consumption  of  liquid  per  ton  mile  on  compound  locomo- 
tives in  S.  E.  Russia. 

Revue  generate  ties  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  2.  August  1891. 

Note  sur  1* installation  de  Patelier  des  essais  mechaniques  du  service  du 
materiel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  de  l’Est.  Les  locomotives  k 
voie  tRroite  a Pexposition  de  1889. 

No.  8.  September  1891. 

Note  sur  uu  appareil  enregistreur  de  la  vitesse  des  trains  et  sur  la  pedale 
Baillehache.  Note  sur  les  locomotives  compound  a quatre  cylindres  ii  chassis 
artieultf  (system  Malleti,  employees  par  la  compagnie  de  chemins  de  fer 
ddpartementaux  pour  voie  1,00  m.  Note  sur  uti  aceouplement  metallique 
a poignee,  pour  couduites  principales  des  freius  Westinghouse  et  Weuger 
et  autres  freius  a air  comprimd.  Statistique  des  chemins  de  fer  allemands 
pour  Pexercice  1889 

No.  4.  Oktober  1891. 

Les  pouts  bascule  dans  l’exploitation  des  chemins  de  fer.  Note  sur  le 
fouctionnemcnt  et  la  durce  des  chaudieres  de  locomotives  en  Algcrie. 
Statistique  des  chemins  de  fer  de  l’Autriche-Hongrie  pour  l’exercice  1889. 

No.  5.  November  1891. 

Note  sur  Papplication  du  triage  par  la  gravit.6  a la  gare  des  Aubrais.  Note 
sur  les  agraudissements  successifs  de  la  gare  de  Paris-Nord.  Note  sur  une 
installation  de  block  systf*me  a voie  unique. 

J'chweizerische  Bauzeituiig.  Zurich. 

No.  16 — 21.  Vom  17.  Oktober  bis  21.  Dezember  1891. 

(No.  16:)  Leistung  der  Compound-Lokomotive  im  Vergleich  zur  gewohn- 
lichen.  (No.  19-21:j  Bericht  der  eidg.  Experten  Prof.  Ritter  und  Tetraajer 
fiber  die  Mfinchensteiuer  Briickenkatastrophe.  (No.  20:}  Die  elektrische 
Zugabeleuchtuug  der  J.-S.-Rahn. 

Wrordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministerinins  fiir  Eiseiibahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  125  -149.  Vom  27-  Oktober  bis  22.  Dezember  1891. 

(No.  125:)  Staatsvoranschlag  fiir  Wasserbauten  in  Oesterreich  1892  (No.  126:) 
Zusammenstellung  der  im  Monat  September  1891  bei  den  Ziigen  mit  Per- 
sonenbeforderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen. 
(No.  127:)  Die  Generosobahn.  (No.  129:)  Eisenbahuverkehr  im  Monat  Sep- 
tember 1891  und  Vergleich  derEinnahmen  in  den  ersten  neun  Monaten  1891 
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mit  jenen  der  gleichen  Periode  1890.  (No.  133 :)  1‘rotokoll  iiber  die  am 
26.  Oktober  1891  abgehaltenen  Sitzang  des  Staatseisenbahnrathes.  (No.  134:) 
Der  Per8onenverkehr  II.  Klasse  in  England.  (No.  135:)  Programm  fur  die 
oft'entlichen  Verkehrsanlagen  in  Wien.  (No.  136:)  Die  Eisenbahnen  in 
Australien.  (No.  138:1  Zusammenstellung  der  im  Monat  Dktober  1891  bei 
den  Ziigen  mit  Personenbeforderung  in  den  Endstationen  vorgekom- 
menen  Verspatungen.  (No.  139:)  Daten  iiber  Tramways  in  Amerika. 
Durehgehende  Bremsen  auf  den  Eisenbahnen  in  Grofsbritannien.  ;No.  142: 1 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  1891  und  Vergleieh  der  Einnahmen 
in  den  ersteu  zebu  Monaten  1891  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1890 
■No  147:)  Die  Spnrweite  der  Eisenbahnen  in  den  Yereinigten  Staaten 
Amerikas.  «.No.  148:)  Die  Fahrgesehwindigkeit  der  Eisenbahnen  in  Amerika. 
(No.  149:)  Die  Eisenbahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jahre  189o.  Ueber 
den  Verkehr  in  der  Londoner  City. 

I. a voie  ferree.  Paris. 

No.  470  bis  479  Vom  29  Oktober  bis  31.  Dezember  1891. 

(No.  470:)  Le  nnStropolitain.  Les  chemins  de  ter  devant  la  chambre.  Les 
chemins  de  fer  algdriens  No.  471:)  Les  consrils  d’administration  des  gTandes 
compagnies.  La  retorme  du  comite  eonsultatif.  La  garantie  d’interet 
No.  472:;  Encore  I’exploitation  des  deficits.  Degrevement  de  la  grande 
vitesse.  La  security  des  voyageurs.  La  garantie  d’interet  sur  les  lignes 
d'interet  local.  (No.  473;)  Chemins  de  ter  Tunisiens.  Le  raehat  des  lignes 
d'interet  local.  La  speculation  sur  les  concessions.  (No  474:)  Le  controle. 
Le  Transsaharien.  Les  chemins  de  fer  anglais  en  1890.  (No.  475:)  Les 
accidents  de  chemins  de  for.  (No.  476:'  A propos  de  la  nouvelle  convention 
avec  l'Est-Algerien  vNo  477:)  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  et  l’autorit£ 
de  l’Etat  No.  477  78:)  Toujours  l’iudustrie  des  deficits.  L’intervention  de 
l’Etat  dans  les  tarifs  de  chemins  de  fer.  No.  477:'  La  cause  des  accidents 
de  chemins  de  fer.  Le  controle  de  l’Etat.  (No  479:)  Le  Sud  de  la  France. 
Le  reseau  Ouest-Etat.  Les  commissaires  de  surveillance. 

VKypuaji.  MuiiucTcpciBu  uyTcu  couftmeum.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs* 
anstalteu.)  St.  Petersburg.  Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  Jnli— Angnsf  1891. 

Ueber  die  Ausnutzuug  der  Gtttcrwagen.  Berechnung  der  Jahresleistung  der 
Lokomotiven.  Seest’s  elektrischer  Block-Stab-Apparat.  Lipphard’s  Kontrol- 
Apparat  fur  Eisenbnhnziige  und  Lokomotiven.  Ergebnisse  und  Kosten  ver- 
schiedener  Verschiebungsverfahren.  Die  Hauptarten  der  Drehgestelle  fur 
Lokomotiven.  Paulitschky’s  Dampf-Schneebagger-Maschine.  Kont.role  des 
Zugverkehrs  auf  den  osterreichischeu  Eisenbahnen. 

Heft  September — Oktober  1891. 

Das  Aufbringen  der  Radreifen  auf  die  Rader  und  der  Rader  auf  die  Acbsen. 
Die  technischen  Bedinguugeu  fur  Lieferung  von  Materialieu  und  Ersatz- 
theileu  zu  Eisenbahnwagen  und  Lokomotiven  bei  den  franzosischen  and 
belgischen  Eisenbahnen.  Felssprengnngen  mittels  Dynamit  und  Pulver 
beim  Bau  der  Ufa-Eisenbahn.  Die  Leihbibliothek  der  Bediensteten  der 
Ferstow-Eisenbahn. 
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Zeitschrift  fiir  Eisenbahnen  und  Dnmpfschiffahrt  der  bsterreichisch-ungarischen 
Monarchic.  Wien. 

Xo.  44—52.  Voiu  l.  November  bis  27.  Dezember  1891. 

No.  44  und  450  Die  Erfiillung  der  Zoll-,  Steuer-  und  Polizeivorschriften 
bei  intemationalen  Eisenbahntransporten.  Ausnutzung  der  Lokomotiven. 
(No.  45:)  Die  Eisverbaltnisse  am  Bodensee  und  deren  Einflufs  auf  den  Be 
trieb  der  Scbifffahrt.  (No.  46:)  Zur  Frage  der  Betriebsiiberlassung  der 
Lokalbabnen  und  der  von  denselbeu  zu  leistenden  Betriebskostenvergiitung 
Protokoll  liber  die  am  20.  Oktober  1891  abgehaltene  Sitzung  des  Staats- 
eisenbahnratbs  (No.  47:)  Der  Giiterverkuhr  auf  den  Csterreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  neun  Monaten  1891.  (No.  48:) 
Der  dsterreichisch-ungariscke  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  1891. 
Die  Nothweudigkeit  der  Ausdehnung  der  Lloydfahrten  auf  Nordafrika  und 
Spanien.  (No.  50:)  Der  neue  Lloydvertrag.  (No.  510  Der  Durchstich  des 
neuen  Hafens  in  Aussig  an  der  Elbe.  Der  Osterreichisch-ungariscbe  Eisen- 
bahnverkehr im  Monat  Oktober  1891.  (No.  52:)  Die  Hattpflicht  der  Eisen- 
bahnen bei  Sachbesch&digungen. 

Woehenschrift  des  bsterreichischen  Ingenieur-  und  Arehitekten-Vereins.  Wien. 
No.  44—50.  Vom  80-  Oktober  bis  ll.  Dezember  1891. 

(No.  44  und  45:,)  Ueber  neuere  Geschwiudigkeitsmesser  fur  Lokomotiven. 
(No.  44  0 Das  Programm  fUr  die  Verkehrsanlagen  in  Wien.  (No.  47  0 Die 
bffentlichen  Verkehrsanlagen  in  Wien.  'No.  48:)  Beitrag  zur  Bestimmung 
der  Betriebskosten  fiir  Eisenbahnen.  (No.  49-50:)  Verhandlungen  ilber  die 
Wiener  Verkehrsanlagen.  Ueber  die  Frage  der  sogenannten  zweiten  Bahn- 
verbmdung  unserer  Reichshftlfte  mit  ihrem  Seehafen  Triest. 

Zeitschrift  des  Arcliitekten-  und  Ingenieur-Vereins.  Hannover. 

Heft  8.  1891. 

Die  Magazinanlagen  auf  dein  Werkst&ttenbahnhofe  Leinhausen  bei  Hannover. 

Zeitschrift  fiir  Lokal-  nnd  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 

Heft  ill.  1891. 

Von  der  intemationalen  elektrotechnischen  Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M. 
Die  Schmalspurbabn  urn  den  Aetna  auf  Sizilien.  Die  Ilamburg-Altonaer 
Pferdebahngesellschaften.  Beitriige  zur  Frage  der  vortheilhaftesten  Spur- 
weiten  fiir  Lokalbabnen.  VI.  Versammlnng  des  intemationalen  permanenten 
Strafsenbahnvereins  in  Hamburg. 

Zeitschrift  fiir  Transportweseti  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  32—30.  Vom  10.  November  bis  20.  Dezember  1891. 

No.  32  und  33:  Elektrische  Betriebskraft.  fiir  Strafsenbahnen.  (No  32—  34:) 
Internatioualer  permanenter  Strafsenbahnverein.  (No  32:)  Ueber  neuere 
Versuche  der  Adhasionsvergrosserung  beim  Bergbahnbetriebe.  vNo .34-36=) 
Die  Zukunft  der  Wiener  Pferdebakn.  (No.  35:)  Die  Betriebskosten  bei  den 
Trambahnen  in  Amerika  mit  Elektrizitiit  und  mit  Pferden.  Die  Gebirgs- 
bahn  in  Oesterreich.  (No.  36:)  Strafsenbahn  mit  Prefsluftbetrieb,  Sj'stem 
Hughes  und  Lancaster.  Die  Sekundarbahnen  Frankreichs,  welche  in; 
Jahre  1891  konzessionirt  wurdeu. 
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Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungeii.  Berlin. 

No.  84  bis  101.  Vom  28.  Oktober  bis  30.  Dezember  1891. 

(No.  84  u.  88:)  Von  der  Frankfurter  Auss  tel  lung.  (No.  85,  87,  89,  91,  95,  97,  99 
und  101:)  Von  Altona  nach  San  Franzisko.  (No.  85:)  Die  Eisenbahnen  Grofs- 
britanniens  in  1890.  (No  86:)  Der  Werth  der  Individualitat  im  Eisenbahn- 
betriebe.  (No.  89:)  Die  Reichseinuahinen  in  Elsafs-Lothringen  und  die 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen  im  Rechnungsjabre  1890/91.  (No.  91:) 
Zur  Staubplage  auf  den  Eisenbahnen.  (No.  92:)  Ueber  das  Markensystem 
ira  Personenverkehr.  (No.  93.  94  und  100:)  Zum  neuen  internationalen 
Eisenbahnfrachtrecht.  (No.  93:)  Die  Lokalbahn  Jossa-Briickeuau.  (No.  94:) 
Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfallversicherung  bei 
den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890.  (No.  96  und  98:)  Neuere 
Fortschritte  der  Schmalspur.  Statistisches  iiber  die  Eisenbahnen  Rufslands. 
(No.  98:)  Die  schnellste  Eisenbalmfahrt.  (No.  99:)  Die  niederliindiachen 
Staatsbahnen  an  der  Westkiiste  Sumatras.  (No.  100:)  Englische  und  ame- 
rikanische  Bahnen. 


lit  rau^Kt'Wu  iih  Aultiagc  «ic*  Khiii^lichen  MiliiMet'iuiiik  der  oflciulii-iicu  Arbelten. 
V#»rU^  von  J uliun  Springrr,  Merlin  K/  — Dr  nek  von  II.  S.  Hermann,  Merlin  8.W. 


Die  Arbeitszeit  der  englischen  Eisenbahnbediensteten 

aut  Grand  der  amtlichen  Materialien  erdrtert 
von  Gustav  Cohn. 


E r s t e r A 1)  s c li  n i t 1. 


I. 


Wenn  jede  erneute  Betrachtung  der  englischen  Eisenbahnpolitik  ini 
Wesentlichen  stets  die  alten  Charakterzuge  wiederfindet;  wenn  namentlich 
meine  Studie  fiber  „die  englische  Eisenbahnpolitik  der  letzten  zehn  Jahre“ 
in  dem  Archiv  fur  Eisenbahnwcsen  vor  nun  bald  zehn  Jahren  die  Unver- 
iinderlichkeit  dieser  Zuge  ini  Gegensatze  zu  irrthumlichen  Voraussagungen 
bestatigt  hat  — so  scheint  in  den  allerletzten  Jahren  ein  reform atorischer 
Einflafs  von  einer  Seite  zu  kommen,  von  welcher  uberhaupt  die  bedeut- 
samsten  Wandlungen  in  dem  englischen  Staatsleben  der  Gegeuwart  her- 
zuleiten  sind.  Es  ist  die  fortschreitende  Demokratisirung  des  englischen 
Gemeinwesens.  Wir  werden,  schrieb  vor  langerer  Zeit.  das  konservative 
Wochenblatt  ^Saturday  Review1*,  jeden  Tag  daran  erinnert,  dais  in  diesem 
Lande  die  Macht  in  den  Handen  der  arbeitenden  Klassen  ruht. 

In  dem  englischen  Parteiwesen  zeigt  sich  der  Fortschritt  der  Demo- 
kratie  in  der  Umgestaltung  der  libernlen  Partei  zu  einer  melir  und  mehr 
radikalen  Partei.  Diese  Umgestaltung  ist  begunstigt  worden  durch  den 
Cm  stand,  dafs  die  Partei  seit,  einer  Reihe  von  Jahren  sich  in  der  Oppo- 
sition und  nicht  in  der  Regierung  befindet:  sie  ist  keineswegs  gehemmt 
worden  dadurch,  dais  der  hochbetagte  Gladstone  nach  wie  vor  ihr  Fuhrer 
j?ewesen  ist. 


In  der  englischen  Gesetzgebung  zeigt  sich  der  Fortschritt  der  De- 
mokratie  in  dem  sozialpolitisehen  Einflusse,  welchen  die  Interessen  der 
stimmberechtigten  Mehrzahl  ausuben;  insbesondere  in  der  bemerkens- 
werthen  A en derung  der  einstmals  siegreichen  Grundsatze  des  Individualismus. 
So  sehr,  dafs  man  nicht  nur  dem  oppositionellen  Programme  der  liberal- 
radikalen  Partei,  sondern  auch  der  thatsachliehen  Politik  der  regierenden 
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konservativen  Partei  den  Vorwurf  des  „Sozialismus“  hat  machen  konnen. 
und  (hei  der  Vieldeutigkeit  dieses  Wortes)  jedenfalls  mit  gleiehem  Rechte 
hat  machen  durfen,  wie  ihn  inlandische  und  auslBndisehe  Gegner  der 
heutigen  Gesetzgebung  Deutschlands  machen. 

Von  dieser  Seite  her,  so  will  mil*  scheinen.  beginnt  sich  eiu  Einflufs 
Bahn  zu  brechen,  der  auch  einen  Fortschritt  der  englischen  Eisenbahn- 
gesetzgebung  herbeifuhren  wird,  der  vielleicht,  nachdem  er  in  den  Einzel- 
heiten  derselben  Erfolge  errungen  hat,  allmahlich  zu  der  Reform  des  ganzen 
Eisenbalmsystems  weitergehen  wird.  — ob  auch  diese  letzten  Konsequenzen 
zeitlich  zun&chst  noch  recht  feme  liegen  mogen. 

Der  einzelne  Gegenstand.  den  ich  irn  Auge  habe,  den  lifer  zu  erdrtern 
die  Aufgabe  ist,  gehbrt  in  jenen  Gedankengang  hinein.  Der  unmittelbarste 
Zusammenhang  der  Interessen  der  arbeitenden  Klassen  mit  der  Verwaltung 
der  englischen  Eisenbahnen  ist  in  den  Arbeitsverh&ltnissen  der  Eisenbahn- 
bediensteten  selber  zu  tinden;  die  Arbeitszeit  derselben  ist  der  Puukt,  an 
welchem  dieses  Interesse  sich  nicht  nur  mit  den  Anspruchen  der  Gesannnt- 
lieit  auf  Sicherheit.  des  Eisenbahnverkehrs  beruhrt,  sonderu  namentlich  der 
verbreiteten  Bowegung  der  englischen  Arbeiter  fCir  Abkurzung  der  Ar- 
beitszeit die  Hand  reicht.  Die  Eingriffe  des  Parlaments,  deren  mehrere 
in  den  letzten  Jahren  stattgefunden  haben.  sind  daber  ebensowohl  in  diesem 
Zusammenhange  zu  wurdigen,  wie  sie  andererseits  eiuen  Fortschritt  gegen- 
iiber  den  Traditionen  der  englischen  Eisenbahnpolitik  enthalten. 

Aus  diesem  Grunde  soil  bier  daruber  gesprochen  werden. 

11. 

Zunachst  ein  Ruckblick  in  die  Vergangenheit.1) 

Seit  einem  Menschenalter  sind  an  das  englisehe  Parlament  von  Seiten 
der  Eisenbahnbediensteten,  oder  von  wohlwollenden  Parlamentsmitgliedorn 
in  ihrem  Nameu,  Beschwerden  wegen  der  fibermiifsigen  Dauer  der  taglichen 
Arbeitszeit  gelangt.  Im  Jahre  1862  hatten  dreizehn  Stadtbehorden  IV- 
titionen  eingereicht,  dazu  siebenhundert  Zugfiihrer  von  sieben  verschiedenen 
Eisenbalmgesellschaften,  aus  denen  hervorging,  dafs  die  durchschnittliche 
Arbeitszeit  14  bis  161  2 Stunden  betrage,  ja  dafs  die  Leute  bisweilen  26 
bis  28  Stunden  ununterbroehen  an  der  Maschine  stiinden.  In  einem 
einzelnen  Falle  hatte  ein  Zugfiihrer  sogar  56  Stunden  mit  geringen  Unter- 
hrechungen  die  Lokomotiven  gelenkt.  Obwohl  bereits  im  Jahre  zuvor 
die  Zugfiihrer  in  einer  Petition  erkl&rt  hatten.  sie  wollten  gern  eine 

')  Vergl.  meine  Untersuchuugen  ilber  die  englisehe  Eisenbahnpolitik.  Bd.  I, 
•287-293:  Bd.  II.  196-203:  Bd.  Ill,  30-32. 
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entsprechende  Herabsetzung  ties  Lohnes  fur  Abkurzung  der  Arbeitszeit 
hinnehmen,  ant  wort  ete  dennoch  der  President  des  Handelsamts,  Milner 
Gibson,  im  Unterhause,  es  sei  der  eigene  Wille  der  Leute.  so  Jauge  zu 
arbeiten.  uni  destomehr  Lohn  zu  erhalten.  Audi  sei  nieht  erwiesen.  dafs 
diese  Uebelstftnde  allgemeine  w&ren. 

Iin  Jahre  1871  kehrte  die  gleiche  Beschwerde  wieder.  Vierhundert 
bis  fiinfhundert  Bedienstete  der  Midland-Eisenbahngesellschaft  beklagten 
sieh.  dafs  sie  taglich  12 — 15  Stunden.  selbst  Sonntags  regelmafsig  bis 
14  Stunden  arbeiten  mufsten,  die  Zugfuhrer  gar  15—17  Stunden,  in  einigen 
Monaten  191/*  Stunden  jeden  Tag:  in  einem  Falle  sol Ite  ein  Zugfiihrer  fin* 
die  Dauer  von  291/*  Stunden  die  Masehine  nielit  verlassen  haben. 

In  den  verschiedenen  parlamentarischen  und  konigliohen  Unter- 
suchungen.  die  sich  mit  den  allgemeinen  Milsstanden  des  Eisenbalinverkehrs 
oder  mit  den  Unf&llen  ini  Besonderen  besch&ftigen  (1866.  1870  u.  s.  w.) 
gebeu  selber  die  Eisenbahudirektoren  es  als  eine  offenkundige  Thatsache 
zu.  dafs  auf  vielen  Bahnen  urge  Milsbrauelie  der  Arbeitszeit  bestehen: 
nur  verwahrt  sich  jedcr  Einzelne  im  Xamen  seiner  eigenen  Balm.  Nach 
dem  Unfalle  von  Blackheatli  im  Jahre  1866  ergab  eine  spezielle  Unter- 
suchung  dnrch  die  koniglieke  Eisenbahninspektion,  dafs  Leute  37  Stunden 
hintereinander  gearbeitet  hatten. 

Der  Berioht  der  grofsen  konigliohen  Kommission  zur  Untersuchung 
der  Eisenbahminfalle,  welclie  in  den  Jahren  1874 — 1876  gesessen  hat,  sagl 
uber  denselben  Gegenstaud:  „Es  liegt  Beweisuiaterial  im  Ueberflusse  fiir 
die  Thatsache  vor,  dafs  bei  ausnahmsweisen  Veranlassuugen  solche  Be- 
dienstete, von  denen  die  Sicherheit  der  Zfige  ahhungt,  entweder  auf  aus- 
drficklichen  Befehl,  oder  doch  mit  Zustimmung  der  Vorgesetzten,  walirend 
einer  fibermafsig  langen  Zeitdauer  auf  ihrem  Posten  geblieben  sind:  und 
wir  linden  auch.  dafs  in  gewissen  Fallen  die  regelmafsig  von  diesen  Leuten 
verlangten  Dienstverpflichtungen  zu  lange  Stunden  dauern;  letzteres  zunial 
bei  deni  Guterverkehr.“ 

Aber  auch  diese  Kommission  folgte  den  herkommliehen  Gruudsatzen 
de>  Parlaments  und  des  Handelsamts,  indem  sie  ihren  Bericht  in  folgender 
^eise  fortsetzte:  „Iiidessen  liegt  es  auf  der  Hand,  dafs  die  Eisenbahn- 

'erwaltungsrathe  und  ihre  Direktoren  die  besten  Richter  fiber  die  Faliigkeiten 
ibrer  Angestellten  sind:  und  wenn  wirklieh  ausnahmsweise  Uebelst&nde  und 
Mifsbriuche,  die  jetzt  vorhanden  sind,  sich  zu  solchem  Umfange  steigern 
sollten.  dafs  (lurch  gesetzliclie  Mafsregeln  etwas  fur  die  Eisenbahnarbeiter 
gethan  werden  mfifste  uach  den  Gruudsatzen  der  Arbeiterschutzgesetz- 
?«bung,  so  mfifste  dieses  mit  vielen  Kautelen  und  der  grofsten  Latitude 
geachehen,  nicht  nur  weil  die  Ausdehiiung  solcher  Gesetzgebung  auf  ein 
^biet  der  Arbeit  erwachsener  Leute  eine  bedeutsanie  Neuerung  wftre, 

14* 
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somlern  aucli  wegen  der  besonderen  Auforderungen  des  Eisenbahndienstcs. 
Dazu  kommt  die  Verschiedenheit  der  Arbeitsleistungen  in  demselben: 
einzelne  greifen  schon  in  wenigen  Stunden  die  Kraft  eines  starken  Mamies 
an,  andere  kOnnen  wahrend  einer  weit  l&ngeren  Zeitdauer  mit  Leichtigkeit 
gethan  werden.  Wir  denken  daher,  die  Praxis  der  Eisenbahnverwaltungen 
giebt  die  beste  Richtschnur  fur  das  richtige  Mai’s  der  Arbeit  je  in  den 
einzelnen  Fallen.  Und  wenn  man  etwa  bei  Prozessen  gegen  Eisenbahn- 
gesellschaften  in  Folge  von  Unfallen  fur  den  Nachweis  der  Fahrlassigkeit 
gegen  dieselben  das  Moment  iiberm&fsiger  Arbeitszeit  der  Bediensteten 
als  prima  facie  Beweis  zuliefse,  so  warden  die  Motive  zur  Einhaltung  ge- 
wisser  Grenzen  auf  Seiten  der  Eisenbahnverwaltungen  verstlrkt  werden/1 

Die  Hindeutung  auf  „die  Grundsiitze  der  Arbeiterschutzgesetzgebung' 
\ erlauft  in  diesem  Gedankengange  negativ.  Audi  hatten  jene  Grunds&tze 
selber  in  dem  kurz  zuvor  (1876)  erschienenen  Bericht  der  koniglichen 
Kommission  fiber  die  Arbeiterschutzgesetzgebung  eine  Deutung  gefunden. 
welche  deni  gesetzlichen  Sdiutze  erwachsener  Manner  ungunstig  war: 
denn,  so  bid's  es  darin,  *<iie  Erfahrung  hat  bewiesen,  dafs  Manner  ini 
Stande  sind,  fur  sich  selbst  zu  sorgen,  und  sie  haben  in  weitem  Umfango 
diese  Fiiliigkeit  gebraucht  zur  Abkurzung  ihrer  Ar bei ts stunden. “ 


Ich  babe  nun.  diesen  Zustilnden  und  Ansichten  gegemiber,  bereits 
fruher  die  Lucken  der  Gesetzgebung  und  der  Grundsatze,  auf  welche  sie 
sich  beruft,  zu  wiederholten  Malen  aufgedeckt.  Ich  gehe  dazu  fiber,  die 
neuesten  Erscheinungen  zu  erortem.1) 


’)  Als  anitliclie  uiul  literarische  (J!uellen  siiul  folgemle  Publikationen  zu  Grunde 
gelegt: 

1.  A Bill  to  conl'er  on  the  Board  of  Trade  certain  powers  of  regulating  the 
hours  of  labour  of  Railway  servants,  23.  January  1891. 

2.  Return  in  pursuance  of  section  4 of  the  Regulation  of  Railways  Act,  1881*. 
of  certain  classes  of  weekly-paid  servants  who  were  during  the  months  of 
September  1889  and  March  1890  on  duty  on  the  Railways  of  the  United 
Kingdom  for  more  than  twelve  hours  etc.  London  1890. 

3.  Return  in  pursuance  of  section  4 etc.  of  certain  classes  of  weekly-paid  ser- 
vants who  were  . . . during  the  month  of  December  1890  on  duty  . . for  more 
than  twelve  hours  etc.  London  1891. 

4.  Return  in  pursuance  of  section  4 etc.  of  certain  classes  etc.  who  were., 
during  the  month  of  December  1890  on  duty  for  more  than  ten  hours  etc. 
London  1891. 

5.  Return  of  weekly-paid  servants  who  were  during  the  month  of  November  1890 
on  duty  on  the  Glasgow  and  South  Western,  North  British,  and  Caledonian 
Railways  for  more  than  twelve  hours  etc.  London  1891. 

(5.  Copy  of  letter  addressed  by  the  Board  of  Trade  to  the  secretary  of  the 
Railway  Companies’  Association  on  the  subject  of  the  hours  of  dnty  of 
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Der  in  der  Anmerkung  unter  7 genannte  Report,  die  wichtigste  der 
bier  genannten  Verfiftentlichuugen,  wird  erst  in  diesem  Jahre  (oder  spater) 
seinen  Abschlufs  finden.  da  der  Ausschufs  des  Unterhauses  hei  dem  Ende 
der  Session  1^91  seine  Arbeit  als  noeh  nicht  beendigt  erklHrte. 


III. 


Der  Hinweis  der  beiden  grol’sen  Untersuehungskommissionen  aus  der 
Mitte  der  siebziger  Jahre  auf  die  Erfa lining,  dafs  erwachsene  Manner  ini 
Stande  sind.  fur  sich  selbst  zu  sorgen,  und  dafs  sie  insbesondere  fabig 
sind.  die  Abkurzung  der  zu  langen  Arbeitsstunden  herbeizufuhren  — konnte 
naeh  englisclien  Erlebnissen  wobl  nichts  andres  bedeuten  als  die  Erwar- 
tung.  dafs  die  bekannte  Organisation  der  Arbeitergewerkvereine  (Trades- 
Enions)  sich  auch  auf  die  Eisenbahnbediensteten  erstrecken  und  ihr  Heil 
auf  diesem  eigenartigen  Gebiete  versuchen  sollte. 


Zwar  weifs  man,  dafs  diese  Organisation  nur  fiir  eine  wenig  zahl- 
reiche  Elite  der  englisehen  Arbeiter  den  angedeuteten  Erfolg  gehabt  hat: 
dafs  andererseits  wichtige  und  heilsame  Eingriffe  in  die  Arbeitszeit  durch 
die  englisehe  Gesetzgebung  dieses  Jahrhunderts  bewirkt  worden  sind, 
Eingriffe,  die  dem  Buchstaben  nach  nur  fur  Unerwachsene  und  weibliche 
Personen.  der  Thatsache  nach  auch  fur  erwachsene  Manner  bestimmt 
waren.  Zwar  hat  sich  in  der  Masse  der  englisclien  Arbeiter  allmahlich 
das  Bewusstsein  ausgebreitet.  dafs  die  Zuversicht  in  die  Maclit  genossen- 
scbaftlicher  Organisation,  trotz  der  Erfolge  im  Einzelnen,  einer  Einschran- 
kung  bedurfe  und  durchgreifende  Ahhilfe  erst  von  dem  Staate  zu  erwarten 
sei.  Auch  sind  in  dem  Falle  des  Eisenbahndienstes  noch  anderweitige 
Gesichtspunkte  betheiligt,  die  fiber  die  etwaige  Einsicht  und  die  Neigungen 
der  Arbeiter  hinausgehen,  weil  sie  der  Sicherlieit  der  often t liclien  Ver- 
kehremittel  dienen. 


signalmen,  drivers,  and  guards,  together  with  the  reply  of  the  association 
thereto.  London  1891. 

7.  Report  from  the  select  Committee  on  Railway  servants  (Hours  of  Labour 
together  with  the  proceedings  of  the  Committee,  Minutes  of  Evidence,  Ap- 
pendix and  Index.  London  1891  - 

8.  James  Mavor.  the  Scottish  Railway  Strike  1891.  A History  and  Criticism. 
Edinburgh  1891. 

9.  James  Mavor.  Hours  of  Duty  of  Railway  servants,  the  Scottish  Strike  — in 
der  neuen  Vierteljahrschrift  der  British  Economic  Association  „The  Eco- 
nomic Journal-  March  1891  p.  201—219. 

10.  Sidney  Webb  and  Harold  Cox.  The  eight  hours  day.  London  1891. 

11.  John  Rae.  the  balance  sheet  of  short  hours.  Contemporary  Review.  Oc- 
tober 1891. 
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Indessen  lag  es  nach  englischen  Gewohnheiten  gleichsam  in  derLuft, 
dafs  der  Versuch  gemacht  wurde,  durch  grofse  Arbeitergenossensehaften 
Abhilfe  der  Beschwerden  zu  schaffen  oder  doch  mindestens  anzubahnen. 
Vereine,  Versammlungen,  Demonstrationen,  Beschlusse  — mflglichst  ein- 
heitlich  und  massenhaft  durch  das  Land  getragen.  an  das  Parlament  ge- 
bracht,  in  die  Parlamentswahlen  verkettot,  durch  cine  jahrelange  Agitation 
zu  einer  Macht  emporgehoben. 

In  der  That  hahen  die  englischen  Eisenbahnbediensteten  diesen  Ver- 
such langst  unternonunen.  Seit  dem  Jahre  1873  besteht  die  ^Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants  of  the  United  Kingdom",  welche  im  Jahre  1891 
etwa  35  000  Mitglieder  zfthlte,1)  die  sich  auf  354  Zweigvereine  vertheilten. 
davon  weitaus  die  meisten  in  England  (im  engeren  Sinne),  5 200  Mitglieder 
in  Irland.  In  Schottland  hat  sie  nur  3 Zweigvereine,  weil  Schottland  einen 
selbstandigen  Verein  der  Art  besitzt. 


Die  Mitglieder/ahl  ist  ansehnlich,  schliefst  doch  aber  nur  einen 
malsigen  Theil  der  Gesammtheit  der  dazu  gehorenden  Arheiter  ein.  Denn 
(nach  einem  amtlichen  Ausweis  vom  Jahre  1884)  gab  es  im  Jahre  1884 
iiberhaupt  346  426  Eisenbahnbedienstete.  Hiervon  sind  abzuziehen  alle 
diejenigen  Kategorien.  auf  welche  die  „ Amalgamated  Society"  wegen  der 
Verschiedenartigkeit  der  Interessen  nieht  reflektirt,  so  ziemlich  die  gauze 
Masse  der  im  Baudepartement  beschaftigten  Leute.  die  zum  Theil  ihre 
cigenen  Organisationen  besitzen  oder  zu  den  sonst  bestehenden  Vereinen 
(wie  etwa  die  Maschinenbauer  in  den  Eisenbahnwerkst&tten)  ihren  naheren 
Anscblufs  haben.8)  Es  bleibt  aber  dann  immer  noch  die  Halfte  d.  h.  eine 
Zahl  von  etwa  170 000  Bediensteten  iibrig.  sodafs  der  Verein  nur  ein 
I*' fin  ft  el  der  vorhandenen  Leute  umfalst. 


Zweitcns  ist  der  in  Schottland  bestehende  Verein'1)  zu  nennen.  der 
ausdrucklich  in  freundschaftlichem  Zusammenwirken  mit  dem  erstgenannten 
lebt,  so  dafs  ein  jeder  sein  eigenes  Gebiet  in  geographischer  Abgrenzung 
beherrscht.  Es  ist  die  ^Amalgamated  Society  of  Railway  servants  in 
Scotland."  Sie  ist  jungeren  Datums,  umfafst  fiber  7 (XX)  Mitglieder,  ver- 
baltnifsmafsig  eine  grofse  re  Zahl  bei  iiberhaupt  10000  bis  11  (XX)  Eisen- 
bahnbediensteten der  Art  in  Schottland. 


D Die  Zeugenaussagen  in  dem  Kreuzverhbr  des  parlament  arisehen  Sonderaus- 
schusses  vom  Jahre  1S01  filhre  ich  im  Folgenden,  auf  itbliche  Weise,  nach  der  Ziffer 
von  Frage  und  Antwort  an  ( Minutes  of  Evidence  qu.  1 ft.)  und  fiige  nur  die  Abkiir- 
zung  qu.  < = query)  zu  der  jeweiligen  Ziffer.  Fiir  das  Obige  ist  zu  vergleichen 
qu.  2004  ft. 

2(  Evid.  qu.  2654. 

*)  qu.  38$  ft.  740. 
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Diese  beiden  Vereine  haben  vonviegeiid  Lokomotivfuhrer,  Keizer, 
Signallente,  guards,  porters  zu  Mitgliedera.  An  ihrer  Spitze  stehen  Ge- 
neralsekretare,  welche  zuvor  selber  lange  in  solchen  Stellungen  gearbeitet 
bben.  Der  Generalsekretar  des  grofseren  Ve reins,  Harford,  seit  acht 
Jahren  an  seinem  Posten,  war  vorher  Weichensteller  und  Zugfuhrer;  der 
aadere.  Tait.  vorher  Signalwarter  und  Zugfuhrer.  An  der  Spitze  jedes 
Zweigvereins  steht  ein  Zweigsek retar.  der  zugleich  am  Orte  aktiver  Eisen- 
bahnbediensteter  ist. 


Ganz  ueuerdings,  irn  Zusammenhauge  mit  der  Aohtstundenbewegung 
in  England  ist  ein  drifter  Verein  entstanden.*)  Dieses  ist  die  ^Railway 
Workers'  Union. “ Ihr  Generalsekretfir  ist  Watson,  zuvor  14  Jahre  lang 
S*hreiber  im  Bureau  verschiedener  Eisenbahnverwaltungen.  Obwohl  sie 
erst  seit  Anfang  des  Jahres  1890  besteht,  zfthlte  sie  im  letzten  Sommer 
bereits  20000  bis  25000  Mitglieder.  Sie  scheint  mehr  auf  die  untersten 
S-hichten  der  Arbeiter  berechnet:  jedenfalls  sind  es  die  radikuieren  Ele- 
mente.  die  zu  ihr  gehdren.  Sie  enthalt  wenige  der  besser  bezahlten  Leute. 
der  Lokomotivfuhrer  und  der  Signalwarter.  Der  Beitrag  ihrer  Mitglieder 
ist  weit  kleiner,  als  der  Beitrag  bei  den  vorhin  genannten  Vereinen.*)  Sie 
ist  sehlechthin  fur  die  Agitation  zur  Abkiirzung  der  Arbeitszeit  ins  Leben 
getreten.  wahrend  die  grofse  Amalgamated  Society  zugleich  I’nter- 
stntzungsgesell8chaft  ist. 


Bereits  vor  Her  kbniglichen  (Commission  zur  Untersiiehung  der  Eisen- 
bahnunfalle.  die  wir  vorhin  erwfihnten,  ersehien  Harford  als  Zeuge  fiber 
die  nnmSfsige  Arbeitszeit.  Schon  jener  Kommission  wurde  eine  Denk- 
sehrift  der  Eisenbahnbediensteten  iiberreicht,  (lurch  welche  als  Abhilfs- 
mafsregel  vorgeschlagen  wurde,  das  Handelsamt  sol  It  e die  Regulirung  der 
Arbeitsst unden  fiberwachen  und  die  (uns  aus  der  Darstellung  der 
.englischen  Eisenbahnpolitik  der  letzten  zehn  Jahre*  sattsam  bekannte) 
Behorde  der  Railway  (commissioners  sollte  als  Sehiedsamt  bei  alien 
Streitigkeiten  zwischen  Eisenbahngesellschaften  und  ihren  Leuten  fungiren. 


Diese  Vorschltige  batten  zuniichst  keinen  Erfolg.  Aber  allmUhlicli 
niachte  sich  die  Bewegung  um  Abkiirzung  der  Arbeitszeit  bemerkbar.  An 
die  Verwaltung  der  North  Eastern  t rat  im  Jahre  18S3  die  Zumuthung 
aus  den  Rreisen  der  Arbeiter  heran,  folgendes  Programm  anzunehnien1 * 3): 


1.  das  Maximum  der  tftglichen  Arbeitszeit  soil 


10  Stmiden  sein; 


1 j qu.  3*73  ft', 

qu.  4013,  4237. 

History  of  the  Hours  Movement  on  tin*  North  Eastern  Railway.  Appendix 
t0  Report  1891  p.  580  ft’. 


2 lf5  Die  Arbeitsseit  tier  englisohen  Eisenbalmbediensteten. 

2.  alle  fiber  10  Stunden  hinausgehende  Arbeit  .soli  als  Ueberzeit  be- 
trachtet  und  mit  einem  Zusehlage  von  einem  Viertel  bezahlt  werden: 

3.  das  System  der  wfichentlichen  Zusammenziehung  der  Arbeits- 
stunden  soil  aufgehoben  werden  und  statt  (lessen  jede  Tagesarbeit 
fur  sich  allein  bercchnet  werden: 

4.  ein  Zwischenraum  von  mindestens  8 Ruhestunden  soil  jeder  Tages- 
arbeit voraufgehen  und  folgen; 

5.  Sonntagsarbeit  soil  auf  das  Aeufserste  eingesehrankt  und  als  Ueber- 
zeit  bezahlt  werden,  aber  jede  Sonntagsarbeit  nicht  niedriger  als 
mit  einem  Tagelohn. 

Die  Verwaltung  der  North  Eastern  trat  in  eine  Besprechung  dieses 
Programme  mit  einigen  Vertretern  ilirer  Bediensteten  ein,  erklarte  aber  auf 
Grand  derselben,  dafs  sie  sicli  von  der  Berechtigung  dieser  Zumuthungen 
nicht  babe  fiberzeugen  kbnnen.  Dabei  behielt  die  Sache  zunfiehst  ihr  Be- 
wenden,  weil  die  Geschaftsstille  der  darauf  folgenden  Jab  re  ffir  die  Agitation 
keine  gfinstigen  Bedingungen  brachte.  Erst  im  Dezember  1888  war  es 
der  in  Darlington  bestehcnde  Zweigverein  der  Amalgamated  Society, 
welcher  an  die  North  Eastern  ein  erneutes  Prograinm  fibersandte,  das  in 
einzelnen  Punkten  eine  Verschfirfung  des  Programms  von  1883  enthielt. 
Bald  darauf  aber,  im  Oktober  1889.  beschlofs  in  Hull  die  General  versamm- 
lung  der  Amalgamated  Society,  an  die  sammtlichen  Eisenbahnverwaltungen 
ein  Rundschreiben  des  folgenden  Inhalts  zu  senden:1) 

1.  der  Lohn  ffir  die  voile  Woche  soli  alien  Arbeitern  garantirt  werden. 
die  i lire  gauze  Zeit  der  Eisenbahngesellschaft  widmen: 

2.  das  Maximum  der  taglichen  Arbeitszeit  soil  zebu  Stunden  sein. 
mit  Ausnahme  der  platelayers  (Schienenleger),  deren  Maximum 
nur  noun  Stunden.  und  der  Signal wiirter  mit  strengem  Dienst,  deren 
Maximum  nur  acht  Stunden  betragen  soil; 

3.  jeder  Tag  soil  fur  sich  und  Ueberzeit  mit  l1/*,  Sonntagsarbeit  mit 
1 */«  des  gewohnlichen  Lohnes  bezahlt  werden. 

Dies  Zirkular  wurde  im  Dezeml>er  1889  abgesandt. 

Die  moisten  Eisenbahnverwaltungen  gaben  darauf  keine  Ant  wort. 
Nur  einige  wenige,  so  unter  anderen  die  Great  Western,  gaben  eine  kurze, 
formelle  Antwort:  oder  ihr  materieller  Inhalt  war  ein  negativer,  n&mlich 
der.  dafs  sie  es  ablehnten.  mit  jemaud  anders  als  ihren  eigenen  Leuten 
y.u  verhandeln.  d.  h.  dafs  sie  mit  dem  Verein  als  solchem  nichts  zu  tliun 
liaben  wollten.  Ein  Standjmnkt.  der  von  der  Mehrzahl  der  Eisenbahn- 


*)  Evid.  qu.  2oll. 
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gesellschaften.  die  uberhaupt  nicht  antworteten,  durch  die  That  der  Nicht- 
beantwortung  bekrfiftigt  wurde.  Aber  in  der  Sache  selber  blieb  die  Wir- 
ing nicht  aus. 


IV. 

Inzwisfhen  war  das  Parlament  aus  der  gewohnteu  Kiihle,  mit  weleher 
cs  vor  jenen  Jahren  die  Beschwerden  wegen  uberlanger  Arbeitszeit  der 
Ei-seubahnbediensteten  hingenommen  hatte,  endlich  herausgetreten. 

Am  30.  August  1889  war  ein  Gesetz  erlassen1 2),  welches  im  Zusam- 
menhange  mehrerer  Vorschriften  fur  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes 
auch  diesen  Gegenstand  berflhrte.  Im  § 4 heifst  es: 

.Jede  Eisenbahngesellschaft  ist  verpflichtet,  periodisch  an  das  Iian- 
delsamt  zu  berichten  fiber  die  Anzahl  der  in  ihrem  Dienst  befindlichen 
Pereonen,  welchen  die  Fursorge  fur  die  Sicherheit  der  Zuge  und  Keisenden 
cbliegt.  und  welche  langere  Zeit  hintereinander  beschiiftigt  sind.  als  dies 
naeli  den  zeitweilig  vom  Handelsamte  getroffenen  Bestinimungen  regel- 
mafsig  zuliissig  ist.“ 

In  Folge  dieser  Vorschrift  ist  eine  Reilie  von  amtlichen  Berichten 
fiber  die  Arbeitszeit  <ler  Eisenbalinbediensteten  veroffentlicht  worden. 
Zwar  wird  die  vollstandige  Zuverlassigkeitj  der  Angaben,  welche  die 
Eisenbahnver  wait  ungen  dem  Handelsamte  periodisch  eingereicht  haben,  aus 
naheliegenden  Grfinden  bezweifelt:  der  mit  der  Sache  betraute  Beamte 
des  Handelsamte  erkl&rt,  dafs  seine  Behorde  keine  Kontrole  fiber  die 
Richtigkeit  der  Angaben  babe*);  es  werden  auch  Zeugenaussagen  im 
ninndlichen  Verhor  geroacht,  welche  die  Unzuverliissigkeit  und  die  Tendenz 
der  Eisenbahnverwaltungen  auf  Herstellung  eines  gunstigeren  Bildes  als 
des  der  Wahrheit  enteprechenden  heweisen.3)  Und  bei  dieser  Gelegenheit 
wie  so  oft  lernen  wir  die  Bedeutung  des  in  England  ublichen  Kreuzverhors 
und  mfindlicher  Untersuchungen  schiltzen.  Indessen  trotz  soldier  Einschran- 
kungen  der  objektiven  Richtigkeit  erhalten  wir  aus  den  amtlichen  Zu- 
sammenstellungen  noch  ein  Bild  wie  das  folgende  fiber  die  ZustSnde  der 
letzten  Jah re.4) 


lt  Der  vollstandige  Wortlaut  ist  in  Uebersetzung  mitgetheilt  im  Arcliiv  fttr 
Eisenbahnwesen  1B90.  346-347. 

2)  Evid.  qu.  47  ft- 

-1)  qn  2603  - 6,  3212—40. 

4)  Appendix  to  Deport  1S91  S.  603  ft- 
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Lokomotivfiihrer 


Name  der  Eisenbahn- 
gesellscliaft 

Zahl  der  monatlichen  Arbeits- 
tage  mnltiplizirt  mit  der  Zahl 
der  Arbeiter 

Davon 
lauger  als  ; 
12  Stunden 
taglich 

% 

Langer 

als 

13 

Stunden 

% 

London  and  North  Western 

Miirz  1888 

1*29  466 

27,68 

15,43 

„ 1800 

149  962 

20,61) 

8,53 

Midland 

Marz  1888 

89  461 

34,20 

21,89 

„ 1890 

102  180 

32,57 

19.67 

Great  Western 

Marz  1888 

72  954 

30,51 

1 5,26 

„ 1800 

80  964 

25,55 

10,82 

North  Eastern 

Marz  1888 

70  200 

33,50 

*2*2,21 

„ 1890 

75  218 

36,50  | 

21,82 

Lancashire  and  Yorkshire  . 

Marz  1888 

69  366 

38,72 

22,55 

„ 1890 

42  536 

26,76 

13,88 

Great  Eastern 

Marz  1888 

38  232 

26,61 

15,0 

„ 1890 

42  120 

20, oo 

10,59 

Great  Northern  .... 

Marz  1888 

.38097 

33,65 

19.97 

„ 1890 

39  858 

29,07 

1 7,48 

North  British 

Marz  1888 

37  *287 

36,u; 

26.87 

„ 1890 

41  418 

36,53 

26.69 

Caledonian 

Miirz  1888 

33  858 

30,  is 

13,23 

„ 1890 

37  076 

30, so 

11,6 

South  Eastern 

Mftrz  1888 

16875 

39, so 

29  oi 

„ 1890 

18  38*2 

34.36 

*26,51 

London  Chatham  and  Dover 

Miirz  1888 

9 153 

29,73 

*22, S2 

„ 1890 

9 568 

23,19 

14,02 

Rhvmnev 

Miirz  1888 

2160 

• *0, 1 4 

30,60 

„ 1890 

*2  548 

43,81 

i 

27,29 

[n  der  vorstehenden  Uebersicht  ist  das  Wiehtigste  und  zwar  fur  die 
hauptsachliche  Kategorie  der  Eisenbalmbediensteten  hervorgehoben.  Die 
Wiedergabe  der  gesammtcn  Uebersicht.  aus  der  Quelle  wurde  die  gegeu* 
wiirtige  Darsteilung  ungebiihriich  belasten:  es  muss  dafur  auf  das  Blau- 
bueh  selber  verwiesen  werden,  in  welchem  fur  mehrere  andere  Kategorien 
und  fur  mehrere  and  re  Eisenbahngesellsehaften  die  Angaben  zu  finden 
sind.  Sehon  aus  deni  liier  Wiedergegebenen  geht.  hervor: 

1.  dafs  ubermafsige  Arbeitszeit  in  weitem  Umfange  bestebt; 

*2.  dais  diese  Milsstande  auf  den  verschiedenen  Eisenbabnen  in  ver- 
schiedenem  Umfange  hestehen.  dafs  erfreulicherweise  auf  der 
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grofsten  der  Eisenbahngesellschaften,  welche  weitaus  die  meisten 
Leute  beschaftigt,  der  London  and  North  Western,  die  Mifsbriluehe 
nicht  so  grofs  sind.  wie  bei  der  Mehrzahl  der  andern; 

3.  dais  im  Ganzen  ein  Fortschritt  in  der  Verminderung  dieser  Mifs- 
stiinde  stattgefanden  hat  w&hrend  der  beiden  Jahre  Mftrz  1888 
bis  1890:  zum  Theil  ein  grofser  Fortschritt,  so  namentlich  bei  der 
London  and  North  Western.  Allerdings  bei  einzelnen  Gesell- 
schaften  kein  Fortschritt,  so  bei  den  beiden  schottischen.  North 
British  nnd  Caledonian;  hier  und  da  sogar  eine  Verschlimmerung, 
so  bei  der  North  Eastern. 


Indessen  alie  Durchschnitte  geben  nur  ein  abgeblafstes  Bild  der 
Wahrheit,  selbst  voransgesetzt.  dafs  die  individuellen  F&lle,  aus  denen  sie 
hervorgegangen.  richtig  erfafst  sind.  Wir  erg&nzen  daher  diese  Uebersicht 
(lurch  einige  konkrete  Thatsachen  der  wirklichen  Arbeitszeit.  Sie  sind  in 
dem  flffentlichen  Kreuzverhor  der  Untersnehung  von  1891  durch  Staats- 
Leamte.  dnrch  Vertreter  der  Arbeiter,  zum  Theil  durch  Arbeiter  selber 
mitgetheilt  und  im  Wesentliehen  durch  das  entgegenstehende  Interesse  der 
Eisenbahnverwaltungen  in  demselben  Verhbr  als  richtig  anerkannt  worden. 
Auch  hier  mufs  naturlich  eine  Auswahl  geniigen.  wcil  derartiges  Material 
:n  grossem  Umfange  vorliegt. 

Zunachst  sind  es  Thatsachen.  die  von  den  koniglichen  Eisenbahn- 
inspektoren  fiber  die  Unfalle  berichtet  worden,  derengleichen  seit  vielen 
•lahren  vorgekommen  und  deren  Wiederkehr  in  der  allerletzten  Zeit  nur 
beweist,  wie  schlimm  die  Dinge  auch  jetzt  noch  bestellt  sind.1) 

Auf  der  Great  Northern  ereignete  sich  bei  Wortley  am  24.  De- 
cember 1890  ein  Unfall  durch  Zusammenstofs.  Der  Lokomotivfiihrer  und 
der  Heizer  waren  in  dem  Augenblieke  des  Zusammenstofses  18l/»  Stunden 
im  Dienste.  Zwar  war  dies  (wegen  des  Nebels)  eine  ungewbhnlich  lange 
Zeit,  aber  auch  die  regularen  Stunden  derselben  Leute  waren  13  Stunden. 

Am  12.  J n 1 i 1890  erfolgte  ein  Zusammenstofs  auf  der  South  Western 
bei  Eastleigh,  wo  Lokomotivffihrer  und  Heizer  16‘/2  Stunden  an  der 
Maschine  standen:  der  erstere  schlief,  wie  der  amtliche  Bericht  annimmt. 
an  der  Maschine.  als  diese  in  den  andern  Zug  hineinrannte. 

Innerhalh  der  letzten  3 Jahre  (1888—  1890)  waren  es  ungefahr  35  Falle, 
in  denen  nach  den  amtlichen  Berichten  uberlange  Stunden  der  Lokomotiv- 
fnhrer.  Heizer,  Schaffner,  Signal warter  bei  den  Unfallen  betheiligt  waren. 

Eine  Fiille  von  Thatsachen  ist  quellenmafsig  durch  die  oben  genannten 
Wreine  der  Eisenbahnbediensteten  ermittelt  worden  und  durch  die 
Sekretare  Harford  und  Watson  (fur  England  und  Irland)  und  Tait  (fur 


*'  End.  qu.  150—16<».  A ns  sage  des  konigl.  Inspektors,  General  Hutchinson. 
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iScliott laiui)  dem  Farlamentsaussehuss  vorgelegt.1)  Es  ist  hier  naturlich 
nur  mfiglich.  aus  eiuer  grofsen  Mt*nge  von  Einzelheiten  einiges  Wenige 
wiederzugeben. 

Allen  Thomas,  Schaffner  bei  Gtiterzugen  tier  Great  Western,  hatte  fol- 
gernle  Arbeitszeit  im  Januar  bis  M&rz  1891.  die  in  den  Zifferu  einer  eiuzigen 
Woche  (9. — 15.  Marz)  hier  typisch  erscheiut:  Montag  197*  Stunden,  Diens- 
tag  14  Stunden,  Mittwoch  18 */*  Stunden.  Donnerstag  lB3/4  Stunden,  Frei- 
tag  14l  2 Stunden,  Sounabend  13  Stunden,  Sonntag  frei. 

Dies  ist  eine  Stichprobe  von  60  gleichartigeu  Bediensteten  derselbeu 
Eisenbalin. 

Weiter  ein  typischer  Fall  von  der  Great  Northern  aus  deni  Januar 
1891,  ebenfalls  von  einem  Gfiterzugsschaffner:  Sonntag  11  Stunden,  Montag 
131/*  Stunden,  Dieustag  19  Stunden.  Mittwoch,  Donnerstag  je  13  Stunden. 
Freitag  14  Stunden,  Sonnabend  9 Stunden,  d.  li.  zusaininen  in  1 Woche 
92\  o Stunden. 

Oder  ein  nocli  schlimnierer  von  derselbeu  Bahn:  Sonntag  12s/ 4 Stunden, 
Montag  15'  4 Stunden.  Dieustag  14s  4 Stunden,  Mittwoch  143/4  Stunden, 
Donnerstag  15  Stunden,  Frei  tag  15V4  Stunden,  Sonnabend  16*.  4 Stunden. 
Das  macht  in  einer  Woche  104  Stunden2)  oder  tiiglich  im  Durchschnitt 
nahezu  15  Stunden. 

Von  diesen  uberniassigen  und  andauernden  Arbeitszeiten  geben  die 
Ausweise  des  Haudelsanits  keine  Vorstellung.3) 

Danu  einzelne  Falle  von  den  schottischen  Eisenbahnen.  Auf  der 
Caledonian  war  die  Arbeitszeit  tier  87  Bremser  (einer  Unterstufe  der 
Schaffner)  der  Station  Hamilton  eine  solche,  dais  am  12.  Februar  11  davon 
Janger  als  13  Stunden  arbeiteteu,  ffinf  Mann  langer  als  14  Stunden,  7 Mann 
liinger  als  15  Stunden,  8 Maun  fiber  16  Stunden.  2 Mann  fiber  18  Stunden, 
4 Mann  fiber  19  Stunden,  1 Mann  fiber  21  Stunden. 

Ein  Lokomotivt'fihrer  und  ein  Heizer  auf  der  Bahn  von  Carlisle  nach 
Westschottland  waren  in  der  Frist  vom  30.  Januar  bis  24.  Februar  bei 
21  Arbeitstagen  361  Stunden  im  Dienst.  d.  h.  17  Stunden  8 Minuten  im 
Durchschnitt  tiiglich:  darunter  einmal  26  Stunden  hintereinauder. 

Die  Masse  derartiger  Angaben  wirtl  im  Namen  tier  Eisenbahnbedien- 
steten  (lurch  die  Vereinssekretare  gemacht,  welche  fiber  tlie  Scheu  der 


*)  Harford  qu.  2050  -2573.  Tait  qu.  350  -545.  Watson  qu.  388*2—3901.  Hierzu 
vgl.  die  laugeren  Mittheilnugen  im  Appendix  S.  523—530,  S.  531—637,  S.  560  503. 

2)  Harford  giebt  106  s/ 4 Stunden  an;  vielleiclit  ist  in  den  Angaben  iiber  die  ein- 
/.elneti  Tage  eine  irrthUmlich  zu  uiedrige.  Cf.  qu.  2341. 

s)  Worte  des  Prilsidenten  des  Handelsamts  bei  dem  VerhOr  von  Harford 
qu.  2003—2004. 
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Leiite  voroffenem  Hervortreten  gegen  ihre  Vorgesetzten.  auch  fiber  manche 
Mafsregelung  berichten.  Jedoch  berufen  sich  jene  Zeugen  auf  die  Geschafts- 
b richer  der  Eisenbahnverwaltungeu,  welche  der  Parlameutsausschuss  kraft 
seiner  judiziellen  Befugnisse  einzufordern  das  Recht  hat.1)  In  der  That 
sind  die  meisten  Angaben  durch  die  Aussagen  der  Eisenbahndirektoren 
nicht  erschuttert. 

Diegrofsten  Mifsstande  sind  nach  allgemeiner  Ansicht  bei  den  kleineren 
anneren  Eisenbahngesellschaften  zu  finden,  welche  theils  an  dem  Personal, 
theils  an  den  Stationseinrichtungen  und  Gleisen  zu  sparen  sich  genftthigt 
sehen.*)  Sie  beweisen  hiermit  auch  von  dieser  Seite  her,  dais  sie  nur  ein 
nVkstandiger  Rest  in  dem  System  der  Zweckm&fsigkeit  grofser  zentrali- 
sirter  Eisenbahnunternehmungen  sind,  ein  Rest,  ffir  den  die  nornialen 
Lebensbedingungen  fehlen. 

Bei  den  grofsen  Gesellschaften  fehlt  es,  wie  wir  gesehen  haben,  nicht 
an  ahnlichen  Mifstfinden:  aber  sie  besitzen  die  Mittel  zur  Abhilfe  und  er- 
kennen  die  Noth  wen  digkeit  an,  dieselben  in  Bewegung  zu  setzen. 

An  den  Parlamentsausschufs  gelangt  eine  Petition  mit  zahlreichen 
Uaterschriften  angesehener  Einwohner  der  Grafschaft  Salop  in  Wales  gegen 
die  nbcrlange  Arbeitszeit  auf  den  Cambrian  Railways.  Die  Petition  enthfi.lt 
die  lieeidigten  Aussagen  von  ftinf  Bediensteten  dieser  Balm,  die  36  bis 
38  St  unden  hintereinander  gearbeitet  haben3);  die  fibrigens  auch  persfinlich 
vor  dem  Ausschufs  erscheinen,  um  die  Wahrheit  unmittelbar  zu  be- 
krSftigen.4) 

.lohn  O’Connell,  Heizer  bei  der  Waterford  and  Central  Ireland 
Railway5)  ist  seines  Dienstes  entlassen  worden  (April  1891),  weil  er  sich 
weigerte.  40  Stunden  hintereinander  zu  arbeiten;  seine  regel mafsigen 
Stunden  w'aren  16  taglich. 

Von  der  North  British  und  der  Caledonian  Railway  treteu  mehrere 
Leute  auf.  John  Lamond,  seit  8 Jahren  Lokomotivfuhrer  bei  Gfiterzfigen, 
taglich  13l/t  Stunden  im  Sommer,  14l/o  Stunden  ini  Winter,  im  Einzelnen 
Ids  18  Stunden  und  daruber.  Aehnlich  die  andern.6)  Vielfach  bestatigt 
man.  dal’s  es  nur  Ausnahmen  sind,  welche  den  Muth  haben,  offentlich 
/eugniss  abzulegen,  wahrend  die  Mehrzahl  sich  vor  dem  Zorn  ihrer  Vor- 
!{esetzten  furchtet.7) 

•)  Evid  qu  799  ft',  914. 

*)  qu.  306r*. 

qu.  1335  ff.,  1346,  1543. 

♦)  qu.  1413-2003. 

5)  qu.  4786  ff. 

*)  qu.  1039  ft'.,  1188  ff.,  1241  ff. 

7)  qu.  1253.  2038,  3879.  4686,  5992. 
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in  (lessen  genug  an  dergleichen  Thatsachen,  da  sie  selber  uicht,  viel- 
inehr  ihre  Anl&sse  uud  ihr  Zusammenhang,  ihre  Unvermeidliehkeit  und 
ill  re  Beseitigung  im  Streite  der  Ansichten  liegen. 

V. 

Die  Lage  der  Dinge  war  durch  die  Vereinsorganisation  der  Eisen- 
bahnbediensteten,  durch  die  zunehmende  Agitation,  durch  die  Auf- 
inerksamkeit,  welche  allmahlich  das  Parlanient  den  Mifsstanden  zu 
widmen  begann,  im  Laufe  der  letzten  Jahre  elne  gespanntere  ge- 
xvorden.  Zu  Ende  des  J ah  res  1890  fuhrte  die  ohronische  Spanuung  zur 
Entiadung  an  einer  Stelle.  an  der  sich  seif  lange  Stoff  der  Zwietracht 
an gesani melt  h atte. 1 ) 

Bereits  im  Jahre  1882  begann  auf  den  schottischen  Eisenbalinen,  der 
Caledonian  und  der  North  British,  die  Agitation  fur  AbkQrzung  der  Ciber- 
inafsigen  Arbeitszeit.  Im  Januar  1883  stellten  die  Leute  der  Caledonian 
die  Arbeit  ein,  erreichten  dadurch  zunachst  keine  durchgreifende  Ermafsi- 
gung  der  Arbeitszeit,  aber  allmahlich  doch  eine  wesentliche  Verbesserung 
der  Arbeitsbedingungen.  Im  selben  Jahre  machten  die  Leute  der  North 
British  ihrer  Verwaltung  Vorstellungen  und  erreichten  wenigstens  nominelle 
Zugest&ndnisse.  Seitdem  bemuhten  sich  die  Arbeiter,  die  Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants  in  Scotland  zu  konsolidiren,  und  auf  diesen 
Verband  gestutzt,  forderten  sie  zur  selben  Zeit,  wie  der  befreundete  Ver- 
ba nd  fur  England,  im  Herbst  1889  als  Normalmafs  einen  zehustundigen 
Aibeitstag.  Der  Hauptschauplatz  der  Bewegung  wird  seitdem  die  North 
British;  einzelne  kleine  Konzessionen,  welche  (lurch  ihre  Verwaltung  den 
Leuten  gemacht  werden,  sind  nicht.  im  Stande,  die  wachsende  Unzufrieden- 
heit  derselben  zu  bekiimpfen.  Im  August  und  September  1890  werden 
grosse  Meetings  gehalten  und  man  beschliefst  eine  Reihe  von  Forderungen, 
welche  durch  den  SekretAr  des  Verbandes  den  sammtlichen  Eisenbalm- 
verwalt ungen  Schottlands  vorgelegt  werden.  Diese  Forderungen  sind: 

1.  ein  allgemeiner  Zehnstundentag  als  Maximum  fur  alle  Grade  des 
Eisenbahndienstes; 

2.  jeden  Tag  fur  sich  zu  berechnen; 

3.  Ueberzeit  mit  funfviertel  zu  bezahlen: 

4.  Sonntagsarbeit  mit  dem  anderthalbfachen : 

5.  ein  Achtstundentag  als  Maximum  fur  besonders  anstreugende 
Arbeiten  im  Signaldienste,  an  der  Lokomotive,  auf  frequenten 
Bahnhbfen: 


')  Vgl.  James  Mayor,  The  Scottish  Railway  Strike  1691.  Dazu  Evid.  qu 
9063-9105.  9*2M7— 9430. 
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0.  das  System  der  achtstiiudigen  Schicht  fur  Signalkabinen  auszu- 
dehneii  an  Stelle  der  zwdlfstfindigen: 

7.  ein  allgemeines  Febereinkommen  wegen  regelm&fsiger  jubrlicher 
Ferientage; 

8.  das  ..trip”  oder  Kontraktsystem  fiir  die  Bereehnung  des  Lohnes 
abzusebaflfen : 

9.  ein  Meilensystem  fiir  Passagier-  und  Guterziige  einzuffihren; 

10.  alien  Leuten  ini  Dienste  einer  Eisenbahnverwaltung  ist  eine  voile 
Wocheuarbeit  zu  garantiren. 

Auf  diese  Forderungen  antworteten  die  Eisenbahnverwaltungen,  dais 
alle  Beschwerden  der  Leute  nur  (lurch  Deputationen  jeder  einzelneu 
Oattung  der  Bediensteten  in  gewobnter  Weise  vor  ilire  vorgesetzte  Behorde 
gebracht  werden  kfiunten.  Die  Leute  lehnten  dieses  ab  und  verlangten, 
die  Verwaltungen  sollten  die  streitigen  Punkte  einem  Schiedsgericht  unter- 
breiten.  Am  Sonntag.  19.  Oktober,  wurde  in  grofsen  Versammlungen  die 
Alternative  besehlossen:  Scbiedsgericht  oder  Arbeitseinstelluug.  Die  Er- 
regung  wuchs  in  den  nachsten  Wocben  und  Monaten;  gleichwohl  be- 
schninkte  sie  sich  aut  eine  Minderzahl:  selbst  die  Mehrzahl  der  Verbands- 
nutglieder  war  gegen  Arbeitseinstelluug.  Duller  suehte  der  Leiter  des 
Verbands,  Tait,  die  Angelegenheit  auf  deni  Wege  der  Verhandlungen 
ronaarts  zu  bringen  und  einen  Strike  zu  vernieiden.  Aber  die  Wogen 
gingen  uber  ihn  himveg:  der  aufgeregtere  Theil  der  Leute  war  nicht  mehr 
zu  halten;  am  21.  Dezember  stellten  in  Scbottland  fiber  3000  Mann  die 
Arbeit  ein  und  zwar  mit  Hintansetzung  der  Kfindigungsfrist.  Dieser 
S’hritt.  einnial  getban.  wirkte  ansteckend.  Am  23.  Dezember  waren  es 
bereits  5000 — 6000,  am  Weihnachtstage  gegen  900().  welche  sich  an  deni 
Ausstande  betheiligten. 

Fine  grofse  Stockung  des  Eisenbalinverkehrs  war  die  Folge:  vier  bis 
funf  Wochen  lang  empfand  man  rings  herum  die  peinlichste  Storung  im 
Personenverkehr,  in  der  Kohlenversorgung,  im  Gauge  der  Fabriken  u.  s.  w. 
Vielleicht  hunderttausend  Arbeiter  erhielten  unfreiwillige  Mufse.  Die  ge- 
ringe  Zahl  von  Leuten.  welche  die  Eisenbahnverwaltungen  heranzuziehen 
‘xler  festzu halten  vermochten,  genugte  nur  fur  den  geringsten  Theil  ihres 
Bedarfs:  obenein  waren  sie  nicht  geubt  und  fast  tilglich  kamen  Unffille 
v<»r.  Bis  dann  allrafihlich  die  Noth  die  Mehrzahl  der  Arbeiter  wieder 
zurfickffihrte,  sodafs  am  Ende  der  ffinften  Woche  nicht  mehr  als  30t>0 
ausstiindig  waren,  und  der  Ausstand  dieser  ubrigen  (lurch  Verhandlungen 
der  Eisenbahnverwaltungen  (der  North  British  am  29.  Januar , der 
Caledonian  am  31.  Januar)  mit  Vertretern  der  Leute  beendigt  wurde. 

Woh!  nicht  ohne  Einflufs  auf  diese  Verhandlungen  war  die  Thais  ache, 
dafs  im  Parlameute  am  23.  Januar  Mr.  Oh  aiming  eine  Resolution  bean- 
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tragte,  welche  lautete:  „Die  ubermalsigen  Arbeitsstunden  der  Eisenbalni- 
bediensteten  sind  ein  schweres  Aergeruifs  (grave  scandal)  und  eine  be- 
standige  Quelle  der  Gefahr;  daher  sollte  das  Handelsamt  ermachtigt  werden 
zum  Erlasse  von  Vorschriften,  welche  die  Eisenbahngesellschaften  zur 
Einschrankung  der  Arbeitsstundeu  von  speziellen  Elassen  ihrer  Bediensteten 
oder  zur  angemessenen  Vermehrung  der  Anzahl  derselben  anhalten.u 

Allerdings  akzeptirte  die  Regierung  diese  Resolution  nicht.  weil  sie 
darnit  sicli  zu  entspreehenden  Mafsregeln  der  Gesetzgebung  verpflichtet 
haben  wurde.  Indessen  sie  erbot  sicb  zur  Niedersetzuug  eines  Sonder- 
ausschusses  behufs  Untersuchung  der  Frage,  in  wieweit  die  fraglichen 
Mifsstiinde  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  beseitigt  werden  kOnnten. 


Inzwischen  hatte  Mr.  Cbanning  ini  Verein  mit  vier  anderen  Mit- 
gliedern  des  Unterhauses  einen  Gesetzentwurf  eingebracht.  welcher  die 
Absicht  verfolgte  (neben  Sicherung  des  Miethsreehts  der  Leute  (lurch  eine 
gegenseitige  Kundigungsfrist  von  drei  Monaten,  weil  w&hrend  des  schotti- 
schen  Strikes  die  Leute  theilweise  exmittirt  worden  waren): 


1)  Jede  Eisenbahngesellschaft  soil  deni  Handelsamt  periodische  Aus- 
weise  liefeni  fiber  die  Arbeitsstunden  der  Bediensteten,  mit  deren 
Thatigkeit  die  Sicherheit  der  Zuge  und  Passagiere  verknupft  ist. 
und  zwar  in  so  spezialisirter  Weise  und  in  so  hiiu tiger  Wiederkehr. 
als  das  Handelsamt  verlangt. 

2)  Auf  Ansuchen  jeder  zehn  Leute  ini  Dienste  einer  Eisenbahngesell- 
schaft oder  jeder  zehn  Antheilsbesitzer  derselben  oder  irgend  einer 
Persbnlichkeit,  welche  von  der  Mehrzahl  der  Bediensteten  einer 
Gesellschaft  ermachtigt  ist,  soil  das  Handelsamt  eine  Untersuchuns 
iiber  die  exzessiven  Arbeitsstunden  der  betreffenden  Eisenbalui 
austellen  lassen,  vorausgesetzt  dais  der  Inspektor  des  Handelsamts 
die  Beschwerde  fur  muthmafslich  begriindet  erk lart. 


3)  Wenn  sicli  das  Handelsamt  auf  Grand  einer  solchen  Untersuchung. 
bei  der  alien  betheiligten  Interessen  Gehbr  zu  verschalfen  ist,  da- 
von  uberzeugt,  dafs  die  Arbeitsstunden  in  irgend  einem  Zweig<‘ 
iibermafsig  sind,  so  darf  dasselbe  von  der  Eisenbahngesellschaft 
einen  Entwurf  fiber  kurzere  Stunden  einfordern  und  (lessen  Ver- 
besserung  verlangen  bis  zur  Genebmigung  des  Handelsamts,  uni 
dann  die  Durchfuhrung  des  neuen  Planes  vorzuschreiben.  Liefert 
die  Eisenbahngesellschaft  nicht  binnen  drei  Monaten  den  ein- 
geforderten  Entwurf  oder  (lessen  Verbessorung,  so  darf  das  Handels- 
amt  von  sicli  aus  einen  Plan  vorschreiben. 


4)  Wird  diese  Vorschrift  des  Handelsamts  nicht  befolgt,  so  darf  auf 
Ansuchen  des  Handelsamts  die  Railway  and  Canal  Commission 
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Gehorsam  dafur  fordern  mit  den  Konsequenzen  der  sonstigen  Vor- 
schriften  und  Gesetze,  fur  welche  diese  Kommission  kompetent  ist. 

Der  von  dem  Prasidenten  des  Handelsamts,  Sir  Michael  Hicks  Beach, 
beantragte  Sonderaussclmfs  des  Unterhauses  wurde  am  3.  Februar  1891 
gcnehmigt  „zur  Untersuchung  der  Frage,  ob,  und  wenn  ja,  auf  welche 
Weise  die  Arbeitsstunden  der  Eisenbahnbediensteten  durch  Gesetzgebung 
besehrfinkt  werden  sollten.11 

Am  24.  Februar  wurde  beschlossen,  dieser  Ausschufs  solle  aus 
24  Mitgliedern  bestehen,  und  die  Mitglieder  wurden  gewfihlt.  Am  6.  Mfirz 
konstituirte  sich  der  Ausschufs  und  wfihlte  den  Prasidenten  des  Handels- 
amts zu  seinem  Vorsitzenden.  Vom  10.  Marz  bis  zum  16.  Juli  liielt  der 
Ausschufs  Sitzungen,  vorzugsweise  um  auf  herkbmmliche  Art  Zeugen  im 
Kreuzverhor  zu  vernehmen.  Trotzdem  dafs  man  ein  ziemlich  umfang- 
reiches  und  ergiebiges  Material  zusammengebracht,  erklarte  man  am 
16.  Juli  in  seinem  Bericht  an  das  Parlament,  „der  Ausschufs  ist  zu  dieser 
sp&ten  Stunde  der  Session  nicht  im  Stande,  seine  Untersuchung  abzu- 
scbliefsen;  er  empfiehlt  daher,  dafs  ein  neuer  Ausschufs  in  der  nachsten 
Session  ernannt  werde“  (d.  h.  thatsachlich  derselbe  Ausschufs  wieder  in 
Fhatigkeit  gesetzt  werde), 

Wenn  auch  nicht  eine  wesentliche  Bereicherung  des  Materials  die 
Folge  dieser  Fortsetzung  der  Untersuchung  sein  sollte,  was  sehr  mOglich 
ist,  so  wird  doch  der  Schlufsbericht  des  Ausschusses  wichtig  sein  fur  die 
Frage  etwaiger  Mafsregeln  der  Gesetzgebung.  Hierfiber  zu  sprechen  mufs 
vorbehalten  bleiben  fur  den  Zeitpunkt,  da  dieser  Schlufsbericht  erstattet 
sein  wird.  Vor  der  Hand  gentigt  dasjenige,  was  veroffentlicht  worden  ist, 
am  u ns  ein  eigenes  Urtheil  fiber  die  Lage  der  Dinge  zu  bilden . 

Zuvorderst  zwei  allgemeinere  Eindrficke,  die  man  aus  dem  Blaubuch 
empfangt. 

Der  erste  betrifft  die  Zusammensetzung  des  Ausschusses.  In  ihm 
spiegelt  sich  die  verfinderte  Zusammensetzung  des  Unterhauses  und  der 
Fmschwung  der  wirthschaftspolitischen  Anschauungen.  Eine  auffallende 
Verindernng,  wenn  man  sich  die  Ausschfisse  des  Unterhauses  vergegen- 
wArtigt,  die  ffir  Fragen  der  Eisenbahnpolitik  vor  Jahrzehnten  niedergesetzt 
zu  werden  pflegten.  Die  Hfilfte  etwa  dieser  24  Ausschufsmitglieder  zeigt 
cine  deut.liche  Hinneigung  zu  den  Zielen  von  Channings  Gesetzentwurf, 
sofem  sie  nicht  weiter  gehen.  Der  President  des  Handelsamts  selber 
neigt  mehr  nach  dieser  Seite,  als  nach  der  entgegengesetzten.  Einzelne 
hesonders  energische  Vertreter  der  Arbeiterinteressen  sind  diejenigen, 
welche  (wie  Pickard  und  John  Wilson)  von  den  Arbeitern  als  ihresgleichen 
ins  Unterhaus  gewahlt  sind.  Es  fehlt  natfirlich  nicht  an  dem  wohlbekannten 
Typus  des  selbstgerechten  Eisenbahnverwaltungsraths;  auch  kehrt  heute 
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wie  vor  funfzig  Jahren  das  beliebte  Zwiegesprfich  wieder,  in  welchem  der 
Eisenbahndirektor  von  seinem  eigenen  Verwaltungsrathe  dein  Ausschusse 
vorgeffihrt  wird.  Diese  Verstandnifsinnigkeit  von  Frage  und  Antwort,  von 
Ausschufsmitglied  und  Zeugen  ist  gewifs  nicht  in  erster  Reihe  das,  was 
in  der  Absieht  des  Kreuzverhors  liegt.  Aber  um  so  erfrischender  wnrkt 
dann  der  Gegensatz,  der  so  kriiftig  bisher  nicht  zur  Geltung  gelangen 
konnte,  wenn  einer  der  Arbeitervertreter,  zumal  ein  eminent  gescheiter 
Mann  wie  Pickard,  deni  Generaldirektor  mit  erbarmungsloser  Ueberlegeu- 
heit  der  Argumente  heimleuchtet. 

Und  dies  ist  das  Zweite,  was  ich  sagen  wollte.  Seit  bald  zwanzig 
Jahren  suche  ich  dieses  Verfahren  zur  Ermittlung  der  Wahrheit  fiber 
soziale  Mifsstfinde  fiir  die  heimathlichen  Einrichtungen  zu  empfehlen.  Jede 
neue  Gelegenheit,  wo  man  sich  dieses  Verfahrens  bedienen  konnte  und 
sollte,  gelit  vorfiber,  und  es  erscheint  im  gfinstigen  Falle  eines  von  den 
bekannten  Erzeugnissen  bureaukratischer  Gepflogenheit.  Jedesmal  aber. 
wo  ich  wieder  eine  Zeitlang  in  soldi  ein  englisches  Yerhor  mich  vertiefe. 
werde  ich  immer  aufs  Neue  gepackt  von  dem  ubersprudelnden  Realismus 
und  dem  machtigen  Reize  der  Lebenswahrheit,  die  darin  gesammelt  ist. 
Kaum  giebt  es  etwas  Gedrucktes,  was  (lurch  seinen  Umfang  aufserlich  so 
abstofsend,  bei  einiger  Geduld  alsbald  innerlich  so  genufsreiche  Ausbeute 
liefert. 

VI. 

Ueber  das  Vorhandensein  der  Mifsst&nde  iiberlanger  Arbeitszeit  auf 
den  Eisenbahnen  Grofsbritanniens  und  Irlands,  fiber  ihre  Anlfisse,  (lie 
MOglichkeit  ihrerBeseitigung,  die  fur  diesenZweck  anzuwendenden  Mafsregeln, 
treten  uns  sehr  verschiedene  Ansichten  entgegen;  aber  so  ziemlich  alle 
sind  darfiber  einig,  dafs  Mifsstfinde  bestehen  und  dafs  es  in  gewissem  Um- 
fange  moglich  ist,  sie  abzustellen.  Die  Verschiedenheiten  zeigen  sich  in 
dem  Grade  der  Reformbediirftigkeit,  welcher  anerkannt  wird,  und  in  den 
Mitteln,  welche  zum  Zwecke  der  Reform  empfohlen  werden,  Sie  hfingen 
nur  zum  Theile  mit  der  Interessensphare  der  Urtheilenden  zusammen,  ob 
es  die  Direktoren  der  Eisenbahnen  oder  die  Bediensteten,  ob  es  Staats- 
beamte  oder  Geschaftsleute  sind.  Zum  Theil  bemerken  wir  innerhalb  dcr- 
selben  Interessensphare  crhebliche  Abweiehungen,  so  namentlich  in  den 
Kreisen  der  Arbeiter,  von  den  Anhfmgern  des  sozialdemokratischen  gesetz- 
lichen  Achtstundentages  pur  et  simple  hiniiber  zu  den  Vertretern  eines 
mannigfach  umschriebenen  gesetzlichen  Zehnstundentages  und  von  diesen 
wiederum  zu  denen,  welche  (etwa  im  Sinne  des  Gesetzentwurfes  von  Mr. 
Channing)  ohne  gesetzliche  Abgrenzung  des  Arbeitstages  (lurch  das  Handels- 
amt  eine  zehnstfindige  Xormalzeit  indirekt  zur  Geltung  briugen  wollen. 
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und  eodlich  zu  denjenigen,  welche  theils  individuell  besser  gestellt  und 
daher  selbst  mit  relativen  Mifsbr&uchen  zufrieden,  theils  von  der  Agitation 
Dock  nicht  gewonnen  sind. 

Der  linke  Flugel  der  Arbeiter,  durch  Watson  und  die  General 
Railway  Workers  Union  vertrcten,  ist  in  der  Reihe  der  hier  zu  erOrternden 
Ansichten  der  zweckm&fsigte  Ausgangspunkt.  Als  der  am  weitesten  vor- 
gesehobene  abstrakt-radikale  Standpunkt  scheidet  er,  gegeniiber  der  Masse 
der  bedingenden  Einzelheiten,  sich  gleichsam  von  selber  aus  als  ein  fern- 
liegendes  Ideal.  Es  ist  gleichwohl  cine  Tkatsache,  dafs  w&hrend  der  letzten 
Jabre  die  Aehtstundenbewegung  in  England,  im  Sinne  und  im  Zusammen- 
hange  mit  den  Bestrebungen  der  internationalen  Sozialdemokratie,  grofse 
Fortschritte  gemacht  hat.  Ein  vorzuglich  geschriebenes  Buck  ist  im 
vorigen  Jahre  erschienen,  welches  die  Geschichte  und  die  Ziele  dieser  Be- 
wegung  darstellt,  die  obengenannte  Schrift  von  Sidney  Webb.  Ein 
gesetzlicker  Achtstundentag  fiir  die  Bergleute  ist  im  Unterhause  von  Mr. 
Canninghame  Graham  seit  1888  Jahr  aus  Jahr  ein  beantragt  worden.  Seit 
derselben  Zeit  hat  das  Wachsthum  der  neuen  Gewerkvereinsbewegung 
(im  Gegensatze  zu  den,  einem  gesetzlichen  Eingreifen  minder  geneigten 
alien  Gewerkvereinen)  der  Sache  einen  grofsen  Antrieb  gegeben.  Zu  Ende 
des  Jahres  1889  entstand  innerhalb  dieser  Bewegung  die  General  Railway 
Worker’s  Union,  im  ausgesprochenen  Gegensatze  zu  der  alten  Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants,  welche  im  Geiste  der  alten  Gewerkvereine 
einer  gesetzlichen  Schranke  der  Arbeitszeit,  zumal  einer  achtstundigen, 
nicht  geneigt  war.  Der  neue  Verein  wurde  ausdrucklich  geschaffen,  um 
cine  Bill  zur  Beschriinkung  der  Arbeitszeit  zu  Wege  zu  bringen.  Er 
gewann  alsbald  eine  zahlreiche  Anh&ngerschaft,  wenn  auch  nicht  die 
doppelte  Zahl  der  Mitgliedschaft  der  alten,  wie  Sidney  Webb  meint.’) 

Ich  und  die  grosse  Mehrzahl  in  meinem  Vereine,  sagtl 2)  Watson,  wir 
sind  fur  den  gesetzlichen  Achtstundentag:  wir  haben  an  der  grossen  Ar- 
beiterdemonst ration  in  Hydepark  am  8.  Mai  1891  theilgenommen,  wo 


l)  The  eight  hours'  day  p.  27.  Watson  giebt  die  Zahl  seiner  Mitglieder  vor 
dem  Parlamentsansschufs  (qn.  386^)  zwischen  20000  und  25000  an;  Harford  die  Zahl 
seiner  Mitglieder  anf  etwas  iiber  30000  (qu.  2006).  Vor  der  Hand  war  die  Mehrzahl 
also  noch  bei  der  alten  Gesellschaft.  — Auch  sonst  sind  die  Angaben  von  Sidney  Webb, 
verglichen  mit  den  eigenen  Aussagen  der  beideu  Sekretare,  nicht  ganz  genau.  So, 
wenn  er  sagt.  beide  betreiben  jetzt  gemeinsam  die  Agitation  fiir  eine  gesetzliche 
Schranke  von  60  wiichentlichen  Stunden  (48  fiir  die  Signalwhrter)  nachdem  Harford 
sicli  durch  den  neuen  Verein  aus  seiner  Abneignng  gegen  gesetzliche  Eingriffe  habe 
herausbriugen  lassen.  Thatsdchlich  sind  sie  beide,  wie  wir  sehen  werden,  immer  noch 
recht  verscliiedener  Ansicbt. 

qu.  3873  ft’. 
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beschlossen  worden  ist:  „Dieses  Meeting  erkennt  an,  dafs  ein  intemationaler 
Achtstundentag  fur  alle  Arbeiter  der  unmittelbarste  Schritt  ist  zu  der 
schliesslichen  Emanzipation  der  Arbeiter,  und  weist  die  Hegierungen  aller 
Lander  dringend  auf  die  Nothwendigkeit  eines  derartigen  Gesetzes  hin.“ 
Die  Forderung  dieser  radikalen  Linken  beruhrt  sich  nur  sehr  theil- 
weise  mit  den  Bestrebungen  der  iibrigen  Arbeiter  und  ihrer  Organisationen. 
Durch  diese  wird  fur  einzelne  ganz  besonders  anstrengende  Arbeiten  ini 
Eisenbahndienste,  so  namentlich  fur  den  Signaldienst  auf  Bahnhofen  und 
Strecken  mit  intensivem  Verkehr,  eine  achtstundige  Tagesschranke  verlangt 
die  ihrerseits  an  bereits  bestehende  Einrichtungen  mancher  Eisenbahn- 
verwaltungen  auknupft.  Aber  immer  pflegen  sich  diese  iibrigen  alle  zu 
scheuen  vor  der  starren  gesetzliehen  Vorschrift,  vielmehr  die  Unentbehr- 
lichkeit  einer  schmiegsameren  Instanz  anzuerkennen.  weil  sie  mit  deni 
eigenthumlichen  Wesen  des  Eisenbahndienstes  und  seiner  unvermeidlichen 
Schwankungen  aus  der  Erfahrung  vertraut  sind.  Es  wird  daher  regel- 
mafsig  das  Handelsamt  als  erganzende  oder  als  einzige  Instanz  gewunscht; 
Watson  dagegen1)  will  (in  manchem  Sinne  durfen  wir  ihm  nicht  ganz 
Unrecht  geben)  vom  Handelsamt  uberliaupt  nichts  wissen.  „Wir  glauben 
nicht  an  das  Handelsamt  — es  macht  Empfehlungen,  aber  fuhrt  niemals 
durch,  was  es  empfiehlt;  die  Eisenbahnverwaltungen  maehen,  was  sie 
wollen.“ 

Durch  ein  gutes  Stuck  des  Abstan des  von  diesem  radikalen  Verein  ge- 
trennt.  aber  ihm  am  naehsten  stehend,  ist  die  Amalgamated  Society  vonSchott- 
land,  deren  Sekretar  Tait  ist.2)  Sie  erkennt  eine  Reihe  von  Modifikationen 
als  unvermeidlieh  an,  sie  geht  in  deni  gesetzliehen  Maximum  nicht  so  weit, 
sie  tritt  den  Einzelheiten  der  Durchfuhrung  miller.  Aber  eine  durch  Par- 
lamentsakte  zu  ziehende  Schranke  des  Arbeitstages  fordert  sie  auch. 

Sie  will  ein  gesetzliches  Maximum  von  zehn  tiiglicken  Stunden,  fur 
ausserordentliche  Falle  zwolf  Stunden,  mit  Ueberzeitlohn  fur  das,  was  uber 
zehn  Stunden  hinausgeht.  Dies  Maximum  soil  gelten  fur  alle  Arbeiten 
die  im  Betriebsdepartement  der  Eisenbahnen  thiitig  sind.  — mit  Ausnahnie 
der  Leute  im  strengen  Signaldienst,  welche  nicht  rnehr  als  acht  Stunden 
arbeiten  sollen.  und  ahnlick  der  Weichensteller  u.  dergl.  auf  sehr  verkehrs- 
reichen  Bahnhofen.  Schon  durch  diese  Modifikationen  nach  oben  ud<1 
nach  unten  bin  ergiebt  sich  eine  Kasuistik , der  ein  blolses  Gesetz 
nicht  gewachsen  ist;  es  bedarf  einer  Behorde,  welche  im  gegebenen  Falle 
die  Zweifel  entscheidet  dariiber,  oh  das  breitere  Maximum  von  zwolf 
Stunden,  oh  das  engere  Maximum  von  acht  Stunden  zu  gelten  babe,  statt 


')  Evid.  qu.  3968.  4217.  4223- 
qu.  562  ff. 
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der  normalen  Schranke  von  zehn  Stunden.  Zu  diesem  Behuf  soli  auf  jeder 
Eisenbahn  ein  Schiedsgericht  organisirt  werden,  zusammengesetzt  aus  Ver- 
tretem  beider  Parteien,  der  Eisenbahnverwaltung  und  der  Bediensteten. 

Gesteht  man  hiermit  zu,  dafs  im  Eisenbahnbetriebe  nicht  ebenso 
straffe  Schranken  sich  ziehen  lassen,  wie  im  Fabrikbetriebe,  so  entnimmt 
man  der  Analogie  der  bestehenden  Fabrikgesetzgebung  die  Einrichtung 
von  Subinspektoren.  die  man  fur  erforderlich  halt  behufs  Ueberwachung 
des  Eisenbalmdienstes  zur  Verwirklichung  der  gesetzlichen  Vorschriften. 
Die  vorhandenen  drei  Eisenbahninspektoren  sollen  nicht  und  konnen  nicht 
fur  eine  solche  Aufgabe  genugen. 

Es  hangt  wohl  mit  den  besonderen  Erlebnissen  der  schottischen 
Eisenbahnbediensteten,  mit  der  starken  Ausbreitung  der  langen  Arbeitszeit 
and  mit  den  Erfahrungen  an  der  letzten  Arbeitseinstellung  zusammen, 
dafs  sie  mehr  als  die  englischen  Berufsgenossen  einer  gesetzlichen  Mafs- 
regel  zugeneigt  sind.1) 

Der  Verein  der  englischen  und  irlandischen  Eisenbahnbediensteten 
in  deren  Namen  Harford  redet,  will  keine  gesetzliche  Arbeitsschranke.8) 
Er  will  ungefahr  etwas  wie  das,  was  der  Gesetzentwurf  von  Channing  an- 
strebt.  Das  Handelsamt  soil  auf  Anrufung  der  Eisenbahnbediensteten  nach 
seinem  Ermessen  einschreiten.  Die  bestehende  Behorde  der  Railway  and 
Canal  Commissioners  soil  als  Schiedsgericht  fungiren.  In  den  Zeitschranken, 
die  anzustreben  sind,  stimmt  dieser  Verein  mit  dem  schottischen  wesentlich 
nberein.  Auch  in  der  Forderung  von  Subinspektoren  zur  Ueberwachung 
des  Eisenbalmdienstes  hinsichtlich  der  Arbeitszeit. 

So  weit  die  drei  Vereine.  Mit  der  Darstellung  der  Ziele  des  Dritten 
haben  wir  indessen  den  rechten  Fliigel  der  Bewegung  noch  nicht  erreicht. 
Rechts  von  Harford's  Verein  steht  freilich  keine  Organisation  derArbeiter 
mehr,  wohl  aber  eine  ansehnliche  Zahl  der  nicht  organ isirten  Arbeiter 
selber.  Ich  habe  mit  allem  Mifstrauen  die  Zeugnisse  der  durchaus  zu- 
friedeuen  Eisenbahnbediensteten  verfolgt,  habe  allerdings  auch  deutliche 
Spuren  der  Beeinflussung  solcher  Zeugnisse  von  hoherer  Stelle  bemerkt: 
aber  es  ware  eine  Uebertreibung,  wenn  man  behaupten  wollte,  dieses  tr&fe 
dnrehweg  zu.  Die  innere  Wahrscheinlichkeit  spricht  in  einer  Reibe  von 
Fallen  fur  die  objektive  Thatsache  der  Zufriedenheit,  und  zwar  der  Zu- 
friedenheit  mit  Arbeitsverhaltnissen,  die  wir  gleichwohl  als  Mifsbr&uche 
hezeichnen  mussen. 


')  Tait  qu.  627  ft'. 

2)  qu.  2609.  2681,  2725.  3060. 
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Fragt  man  die  Leiter  der  Vereine,  so  sieht  es  anders  aus.  Harford 
versichert1),  die  Leute  seines  Vereines  seien  gern  bereit,  auf  den  Lohn 
fiir  die  Ueberzeit  zu  verzichten,  wenn  nur  die  Ueberzeitarbeit  abgeschafft 
wurde.  Das  Progranun  des  Vereins  enthalte  die  erhohten  S&tze  fur  Ueber- 
stunden  zu  dem  Zwecke,  damit  die  Ueberzeit  eiugeschrankt  werde.  Zwar 
seien  unter  den  mebr  als  30  000  Mitgliederu  etwa  zwei  Drittel2),  welche 
Ueberzeit  arbeiten  und  dadureh  mehr  Lohn  erwerben;  aber  alie  seien  gegen 
die  Ueberzeit.3)  Indessen  zugleich  wird  doch  zugegeben,  der  Lohn  fur 
normale  Arbeitszeit  sei  zu  niedrig,  und  damit  eingestanden , bei  dem  bis- 
herigen  Lohne  wurde  der  Verlust  der  Ueberzeit  den  Leuten  einen  uner- 
wiinschten  Ausfall  am  Lohne  verursachen.  Und  wirklich  fehlt  es  nicht  an 
Zeugnissen,  dafs  die  Agitation  fur  den  Zehnstundentag  thats&chlich  eine 
Agitation  fiir  erhohten  Lohn,  in  erster  Reihe  nur  fur  eine  andere  Metbode 
der  Lohnbereehnung  ist.4)  Tait  z.  R.  will  fur  den  Zehnstundentag  den- 
selben  Lohn,  wie  bisher  fiir  zw6lf  Stunden. 

Und  so  sagt  in  einem  Inspektionsberichte  der  kdnigliche  Eisenbahn- 
inspektor  Marindin5):  Die  Besehaftigung  der  Lokomotivfiihrer  iiber  eine 
angemesseue  Stundenzahl  hinaus  sollte  absolut  verboten  werden:  denn 
wenn  es  den  Leuten  selber  uberlassen  bleibe,  ob  sie  die  iibermafsigeu 
Stunden  wollen  oder  nicht,  so  werde  es  eine  Menge  unter  ihnen  (plenty 
of  them)  geben,  welche  ohne  Riicksicht  auf  die  Gefahr  die  Verpfliehtungen 
iibernehmen  um  Geld  fiir  die  Ueberzeit  zu  erwerben. 

Es  ist  aber  nicht  die  Lohnfrage  allein.  Soil  bei  der  gegenwiirtigen 
Einrichtung  der  Fahrpl&ne  der  Lokomotivfiihrer,  Heizer  u.  s.  w.  eine  regel- 
mkfsige  Arbeitszeit  von  10  Stunden  nicht  uberschreiteu,  so  kanu  er  in 
vielen  Fallen  nicht  zur  Nacht  zu  Hause  sein,  er  mufs  auswiirts  uber- 
nachten.  Dies  scheint  selbst  da,  wo  von  der  Eisenhahnverwaltung  Yor- 
kehrungen  dieserhalb  getroften  sind,  den  Leuten  nicht  recht  zuzusagen. 
Daher  kommen  gerade  aus  diesern  Standpuukte  eiue  ganze  Reihe  von 
Petitionen  der  Lokomotivfiihrer  u.  s.  w.,  welche  ihren  Wunsch  erkliiren, 
es  moge  alles  beim  Alten  bleiben.  Von  der  Great  Eastern  sind  fast  alle 
Leute  (gegen  2000)  in  diesern  Sinne  zusammengetreten6)  — wobei  es 
naturlich  nicht  leicht  ist  zu  unterscheiden,  wie  stark  und  wie  allgemein 
der  Wille  der  Leute  ohne  den  Einflufs  der  Eisenbahnverwaltung  ge- 
wesen  ist. 


»)  qn.  2742  ff. 

2)  qu.*  3034. 

3)  Lamond  qu.  1183. 

4)  Tait  qu.  932. 

5)  qu.  222. 

6)  qu.  4758. 


Digitized  by  Google 


Die  Arbeitszeit  (ler  englischeu  Eisenbalmbediensteten. 


*231 


Harford  mufs  es  sich  gefallen  lassen1),  dafs  gegen  seine  Aeufse- 
rungen  vor  dem  Parlainentsausschnfs  sich  an  verschicdenen  Enden  seines 
Bezirkes  die  Mitglieder  selber,  ja  sogar  die  Zweigsekret&re  gegen  ihu 
Offentlich  erkl&ren.  Es  ist  von  dramatischem  Interesse  ini  Zeugenverhor 
zu  verfolgen,  wie  die  Gewerkvereinsanwfdte  im  Ausschufse,  besonders 
Pickard,  diese  Remonstranten  hart  anlassen  und  ausfragen  auf  die  Motive 
dieses  Verhaltens.  Indessen  was  dabei  herauskommt,  ist  doch  nur,  dafs 
die  etwas  krieclienden  Redewendungen  in  ihrer  Petition  auf  ihren  wahren 
Inhalt  angesehen,  dafs  die  wirklichen  Beweggriinde  der  Leute  in  deren 
Interesse  an  deni  Fortbestehen  der  alien  Arbeitszeitgewohnheiten  gefunden 
werdeu.  Hat  wirklich,  wie  es  im  Einzelnen  unzweifelhaft  geschehen  ist, 
der  Einflufs  der  Vorgesetzten  bei  den  betreffenden  Versamniluugen  und 
Denkschriften  der  Leute  mitgewirkt,  so  ist  es  doch  nur  ein  Beweis,  dafs 
ihre  Unzufriedenheit  und  ihre  selbst&ndige  Organisation  nocli  nicht  den 
Ansichten  der  Generalsekretare  entspricht,  Am  auftallendsten  ist  das 
Zcugnifs  von  niehreren  Bediensteten  der  North  Eastern,  der  eine  davon 
ein  Zweigsekretfir  in  Harford’s  Verein,  welcher  einen  fSrmlichen  Protest 
gegen  dessen  Aussagen  erhebt.  Er  ist  Schaffner  bei  den  Kohlenzugen, 
empfilugt  27  Shilling  Wochenlohn  (Sonntag  frei)  bei  eineni  Normalsatze 
von  zehnstundiger  Tagesarbeit,  der  aber  nur  zur  Lohnberechnung  dient  und 
dienen  soli.  Die  Unregelmafsigkeit  der  Kohlentransporte  mac  he  es  un- 
mOglicb,  gesetzliche  Schranken  zu  ziehen;  in  der  einen  Woche  wurden 
9BJOO  t Kolilen,  in  der  anderen  Woche  130  (XX)  t verschifft.  Da  musse 
an  einem  Tage  bis  15  Stunden  gearbeitet  werden,  in  der  Woche  etwa 
80  Stunden;  fruher,  vor  etwa  6 Jahren,  sei  es  noch  viel  schiirfer  ge- 
gangen.  in  der  Woche  his  105  Stunden,  was  allerdings  zu  viel  gewesen. 

Manche  Leute  sagen  often,  sie  seien  zum  Zeugnifs  von  ihren  Vor- 
gesetzten  hergeschickt.  Aber  in  manchen  Fallen  der  Art  ist  der  Stand- 
punkt  der  Leute  so  plausibel,  dafs  wir  ihn  leiclit  bona  fide  annehmen. 
So  ein  Lokomotivfuhrer  der  North  British2),  seit  30  Jahren  auf  Schnell- 
zugen  zwischen  Edinburgh  und  Glasgow  fahrend.  Er  fillirt  abwechselnd 
eine  Woche  4 Tage,  eine  Woche  5 Tage  mit  t&glichem  Dienst  von  12'/4 
bis  15  Stunden.  Diese  Einrichtung  behagt  ihm  aufserordentlich;  deun  es 
sei  eine  grofsere  Erfrischung,  4 — 5 Tage  Jang  ein  paar  Stunden  mehr  zu 
arbeiten,  dann  aber  einige  Tage  frei  zu  haben,  um  mit  der  Familie  an 
die  See  oder  aufs  Land  zu  gehen,  als  in  dem  ewigen  Einerlei  jeden  Tag 
das  ganze  Jalir  hindurch  zu  arbeiten. 


*)  qu.  6167-81,  6337  ff.,  6611  ft'.,  7060  - 70,  7105,  7432,  7546  ft.,  7585,  7738,  7700, 
^00-8323,  8428,  8501. 

R.  Crow  qu.  8990—9036. 
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Es  fehlt  dann  wiederuin  nicht  an  Gegendemonstratipnen  von  der  an- 
deren  Seite;  so  tritt  ein  Theil  der  Leute  im  Gebiet  der  North  Eastern1) 
gegen  die  Zufriedenen  und  ihren  Zweigsekret&r  fur  Harford  auf.  Aber 
dieser  Zwiespalt  beleuchtet  urn  so  heller  die  Thatsache,  dafs  die  einen  mit 
der  Reform  mitgehen  wollen,  die  anderen  nicht. 

Wir  wenden  uns  jetzt  zu  der  anderen  Seite,  zu  den  Eisenbahnver- 
waltungsmannern. 


VII. 

1m  englischen  Parlament  und  in  der  Organisation  der  Arbeiter  hat 
sich  im  Hinblick  auf  die  Eisenbahnpolitik  manches  ge&ndert.  Die  Direk- 
toren  und  Verwaltungsr&the  der  englischen  Eisenbahnen  haben  sich  nicht 
geandert,  ob  auch  die  Personen  im  Laufe  der  Jahrzehnte  gewechselt  haben. 
Das  Gefuhl  der  eignen  Machtfulle,  das  Bewufstsein  eines  Staates  im  Staate 
ist  womdglich  gewachsen,  und  es  ist  eine  Ironie  der  Geschichte,  dafs  der 
Mann,  welcher  einst  als  kbniglicher  Eisenbahninspektor  vor  dem  Parlaments- 
ausschufse  vom  Jahre  1872  das  oft  wiederholte  Wort  ge&ufsert  von  der 
Alternative,  der  Staat  musse  die  Eisenbahnen  regieren,  sonst  wurden  die 
Eisenbahnen  den  Staat  regieren  — dafs  dieser  Mann  jetzt  als  Verwaltungs- 
rath  einer  grofsen  englischen  Eisenbahn  im  Unterhause  sitzt. 

Bei  der  Enge  ihres  wirthschafts-  und  sozialpolitischen  Gesichts- 
kreises,  bei  der  meist  durftigen  Geistesbildung  sind  sie  nicht  im  Stande, 
die  Neigungen  ihrer  Interessensph&re  mit  der  Wirklichkeit  in  hinreichenden 
Einklang  zu  setzen.  Sie  verwickeln  sich  daher  bestandig  in  Widerspruche, 
die  ihnen  desto  mehr  zur  Unehre  gereichen,  wenn  sie  von  der  uberlegenen 
Intelligenz  der  Arbeitervertreter  im  Parlamentsausschufs  derselben  uber- 
wiesen  werden.  Nur  so  lange  sie  unter  sich  sind,  so  lange  das  im  Parla- 
ment  sitzende  Verwaltungsrathsmitglied  sie  fragt  und  sie  wie  Papageien 
darauf  Antwort  geben,  ist  die  soziale  Welt  mit  ihnen  in  Harmonie.  Sobald 
das  VerhOr  nach  derartigen  Mifsbriiuchen  ernsthaft  wird,  geriith  die  Sache 
ins  Schwanken. 

Viele  Jahre  lang,  wie  wir  wissen,  haben  die  Uebelstiinde  der  iiber- 
langen  Arbeitszeit  auf  den  englischen  Eisenbahnen  fortbestanden,  ohne 
dafs  eine  Hand  in  ihrer  Verwaltung  oder  aus  dem  Parlament  daran  ruhrte. 
Endlich  in  den  allerletzten  Jahren  hat  die  fortschreitende  Organisation  der 
Eisenhahnbediensteten  eine  Bewegung  hervorgeimfen,  die  sich  Beachtung 
zu  schaffen  gewusst  hat;  endlich  ist  es  gelungen,  eine  bescheidene  Voll- 
macht  des  Handelsamts  im  Dienste  der  Oeffentlichkeit  durchzusetzen; 


•)  qu.  9870  IF. 
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endlieb  tritt  die  offentliche  Meinung  mit  grbfserm  Nachdruck  fur  die 
Nothwendigkeit  von  Reformen  ein,  wie  es  namentlich  zu  geschehen  pfiegt, 
wenn  eine  grofse  Arbeitseinstellung  das  Publikum  durch  mafslose  StOrungen 
des  Verkehrs  auf  die  vorhandenen  Anliisse  hinweist,  und  wie  es  zuletzt 
der  Ausstand  auf  den  schottischen  Eisenbalmen  gethan  hat  — jetzt  er- 
kl&ren  die  Manner,  welehe  fur  die  Verwaltung  der  Bahnen  von  Grofs- 
britannien  verantwortlich  sind:  erstens,  dafs  sie  sich  jeden  von  aufsen 
kommenden  Einfluss  auf  ihre  Gesch&ftsleitung  verbitten,  weil  ihr  eigenes 
Interesse  sie  veranlafst,  alies  Wunschenswerthe  fur  die  Arbeitsverhaltnisse 
zu  leisten;  zweitens,  dafs  dieses  Wunschenswerthe  durch  erhebliche  Steige- 
rung  der  Kosten  bedingt  ist,  welehe  fur  die  grofsen  Gesellschaften  l&stig, 
aber  erschwinglich,  fur  die  kleinen  Gesellschaften  unerschwinglich  sind; 
drittens.  dafs  in  den  letzten  Jahren  durch  die  grofsen  Gesellschaften 
Keformen  der  Arbeitszeit  eingefuhrt  sind,  deren  Zusamraenhang  mit  den 
von  aufsen  kommenden  Einflussen  sie  nur  theilweise  leugnen  wollen,  uber- 
haupt  nicht  leugnen  kdnnen. 

Die  Organisation  selber,  welehe  die  Arbeiter  sich  gegeben  haben,  um 
nach  dem  Beispiel  der  sonstigen  englischen  Gewerkvereine  in  der  Ver- 
einigung  Kraft  fiir  die  Verfolgung  ihrer  Interessen  zu  gewinnen,  diese 
Organisation  stofst  auf  den  verbreiteten  Widerwillen  der  Eisenbahn- 
verwaltungen.  Hat  es  gegenuber  der  Geschiiftsleitung  der  kleineren  Unter- 
nehmungen  Muhe  gekostet,  die  ArbeiterverbUnde  zur  Anerkennung  zu 
bringen,  ist  das  zum  Theil  auch  bei  diesen  noch  nicht  gelungen,  so  fallt 
es  naturlieh  doppelt  schwer,  etwas  derartiges  gegenuber  den  grofsen 
Kapitalmachten  zu  erreichen,  welehe  selber  die  Einrichtuug  ihres  Betriebes 
mit  einer  grofsen  Arrnee,  die  Ordnung  derselben  mit  der  milit&rischeu 
Disziplin  vergleichen.  Die  Erfolge  der  von  Unteniehmern  und  Arbeitern 
gleichinafsig  zusainmengesetzten  Schiedsgerichte  zur  Beilegung  von  Arbeits- 
streitigkeiten,  welehe  in  den  Grofsgewerben  Englands  und  Schottlands 
erreicht  worden  sind,  haben  die  Anwendung  derselben  auf  den  Eisenbahn- 
dienst  empfohlen.  Die  Verwraltungsmanner  der  Eisenbahnen  aber  reden 
von  diesen  Bestrebungen,  wenn  ilmen  an  schlimmen  Erlebnissen  der  letzten 
Jahre  die  Alternative  der  Arbeitseinstellung  gezeigt  wird,  wie  der  Major 
bei  Fritz  Reuter,  der  von  seinem  Hauslehrer  wegen  rechtswidriger  Dienst- 
entlassung  auf  Gehalt  verklagt  wird  und  der  sich  hinter  die  Erklarung 
zuruekzieht,  dafs  er  keinen  Prozefs  haben  wolle. 

Verhaltnifsmafsig  ein  gunstiges  Beispiel  fur  seine  Gattung  ist  der 
Direktor  der  London  and  North  Western,  G.  Findlay.’)  Seine  Bahn- 
verwaltung,  als  die  grofste  von  alien,  bekundet  bis  zu  einem  gewissen 

M Evid.  qu.  5169  ff. 
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Grade  das  Noblesse  oblige  ihrer  GrOfse.  Aus  den  vorhin  mitgetheilten 
Zahlen  haben  wir  bereits  entnommen,  dafs  in  Folge  der  Stnndenagitation 
in  don  Jahren  188S  bis  1890  die  Ueberzeit  in  grofsera  Umfange  beseitigt 
worden  ist.  Findlay  erkennt  auch  an,  dafs  die  Aufmerksamkeit,  welche 
der  jetzt  sitzende  Parlamentsausschufs  aaf  die  Angelegenheit  gelenkt,  zur 
Abstellung  der  Mifsst&nde  auf  alien  Bahnen  fiihren  werde.  Er  spriebt 
sich  lebbaft  gegen  die  Ueberzeitarbeit  aus;  zum  Theil  sei  es  das  eigene 
Interesse  der  Eisenbahnverwaltung,  sie  zu  beseitigen,  denn  der  Lohn  dafur 
sei  V/4  bis  1 1/2  des  gewohnliehen  Lobnes  (dieses  indessen  keineswegs  im 
Einklange  mit  dem,  was  auf  den  andern  Eisenbahnen  bestebt).  Seine 
Yenvaltung  hat  neuerdings  Veranstaltungen  getroffen,  durch  planmafsige 
Ablosung  der  Lokomotivfuhrer  u.  s.  w.  die  Ueberzeit  abzuschaflfen.  Aber 
ganzlicb  lasse  sich  dieselbe  nicht  beseitigen.  Es  stunden  namentlich  die 
elementaren  Unregelmftfsigkeiten  im  Wege,  Sturm  auf  See,  Schnee,  Nebel. 
Um  solche  StOrungen  zu  bewaltigen,  miisse  aufserordentlicbe  Arbeitszeit 
eingesetzt  werden.  Im  Uebrigen  hiilt  er  eine  zebnstundige  Arbeit1)  fur 
eine  normale  Tagesarbeit  (not  too  exhausting);  uber  zwolf  Stunden  hinans 
sollte  die  Arbeit  gewifs  nicht  gelien.2)  Die  Bedienstetcn  sind  es  aber, 
welche  zur  Ueberzeit  drangen:  zwei  Denkschriften  von  Lokomotiv- 
fuhrern  u.  s.  w.  der  London  and  North  Western3)  gelangen  an  deu 
Parlamentsausschufs,  worin  diese  sich  gegen  gesetzliche  Beschriinkung 
ihrer  Arbeitszeit  aussprechen  und  gegen  die  „bezahlten  Agitatoren*4  Ver- 
wahrung  einlegen,  die  im  Namen  der  Eisenbahnbediensteten  fur  gesetzliche 
Schranken  sich  erkliiren.  Im  merkwurdigen  Gegensatze  zu  Findlay’s  Er- 
klarungen,  zu  seiner  Behauptung,  dafs  der  Arbeiter,  der  nur  eine  ver- 
niinftig  begrenzte  Zahl  von  Stunden  arbeitet,  der  beste  Mann  fur  deu 
Dienst  sei4),  sagen  diese  Leute,  funfzehn  Stunden  sei  nicht  zu  viel. 

Ist  dieses  achtbare  Bestreben  anzuerkennen,  so  tritt  uns  dafur  eine 
mafslose  Selbstzufriedenheit  und  Selbstherrlichkeit  gegeniiber  den  an  die 
Eisenbahnverwaltung  herantretenden  Zumuthungen  einer  Arbeiterorgani- 
sation  oder  einer  gesetzlichen  Aufsicht  entgegen.  Im  Reiehe  der  London 
and  North  Western  herrscht  vollendete  Ordnung  und  Harmonie:  es  gehoren 
auch  relativ  nur  wenige  Leute  zu  dem  Yerein  der  Eisenbahnbediensteten: 
denen,  welche  dazu  gehoren,  wird  nichts  in  den  Weg  gelegt  — „ich  hoffe. 
wir  sind  zu  grofs  dazuu.  Dagegen  widerspricht  jede  Anerkennung  dieses 
Yereins  als  verhandelnder  Partei  der  Disziplin  der  Eisenbahnverwaltung. 


*)  qu.  5279,  5506. 

2)  I would  never  work  a man  more  than  12  hours. 
•\)  qu.  5359  ff. 

4)  qu.  5505. 
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Bekanntlich  hat  eine  gleiche  Auftassung  seitens  der  Verwaltungen  der 
sehottischen  Bahnen  erheblich  zu  der  letzten  Arbeitseinstellung  beigetragen, 
aber  „ich  wurde  ea  ebenso  gemacht  habenu  wie  jene. 

Die  Forderung  von  Subinspektoren,  welche  die  Staatsaufsicht  fiber 
Mifsstfinde  der  Arbeitszeit  aut'  den  Eisenbahnen  wahrnehmen  sollen,  wird 
ans  demselben  Standpunkte  zuruckgewiesen.  Solche  Inspektoren  wiirden 
alle  Disziplin  in  der  Eisenbahnverwaltung  nntergraben.1)  Die  Arbeiter 
warden  glauben,  dafs  es  fiber  der  Eisenbahnverwaltung  noch  eine  hohere 
Autoritfit  giibe,  an  die  sie  appelliren  konnten.  Die  Regierung  wfirde  damit 
die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  aus  den  jetzigen  H fin  den  nelimen:  es 
wurde  in  der  That  der  Anfang  des  Staatsbahnsystems  sein.2)  Findlay 
roofs  zugeben,  dafs  lfingst  analoge  Inspektoren  tfir  die  Bergwcrke  in  Grofs- 
britannien  wirksam  sind.3)  Ihm  felden  zwar  nicht  die  Worte,  aber  die 
Griinde,  um  die  Beweiskraft  dieses  Prfizedenzfalles  abzulehnen.  Er 
erwartet,  dafs  die  bekJagten  Mifsstfinde  demnfickst  fiberhaupt  aufhoren 
werden;  sobald  dieser  Parlamentsansschnfs  seinen  Bericht  erstattet  hat, 
werden  die  Eisenbahnverwaltungen  allesammt  ihr  Aeufserstes  thun  und 
nor  noch  sehr  wenige  Ffille  von  einer  fiber  zwOlf  Stunden  hinausgehcnden 
Arbeitszeit  fibrig  bleiben.4)  Die  in  durftiger  Lage  befindlicben  kleinen 
Gesellschaften  wfirden  mehr  und  raehr  von  den  grofsen  aufgesogen  und 
biermit  zur  Beseitigung  der  scblimmsten  Mifsstfinde  gelangen. 

In  den  grofsen  Zfigen  ist  die  Ansicht  der  anderen  Eisenbahndirektoren 

eine  ahnliche;  aucli  in  den  Einzelheiten  stimmen  sie  meistens  fiberein. 

Hier  und  da  beleuchtet  der  Widerspruch  des  anderen  die  Halbheit  des 

von  dein  einen  Ausgesagten.  So  die  verwickelte  Frage  nach  der  Interessen- 

harmonie,  die  bei  einem  vernfinftig  begrenzten  Arbeitstage  besteht.  Die 

Great  Western  hat  (nach  Ausweis  der  vorhin  gegebenen  Uebersicht)  weit 

verbreitetere  Mifsstfinde  der  Ueberzeit  als  die  North  Western.  Findlay 

» 

meint,  es  sei  das  eigene  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung,  solche  Mifs- 
'tande  zu  beseitigen,  weil  die  Ueberzeit  hOher  bezablt  werde.  Nun  wird  aber 
die  Ueberstunde  bei  vielen  Bahnen  noch  nicht  init  hoherem  Lohne  bezahlt; 
:»ueh  hleibt  es  zweifelhaft,  ob  selbst  dann  der  Vortheil  auf  dieser  Seite 
der  starkere  ist.  Jedenfalls  sagt  der  Direktor  der  Great  Western,5)  ffir 

')  qu.  ’’252.  Vergl.  Thompson,  Caledonian,  qu.  8910.  Vergl.  Birt,  Great  Eastern 
<{*■  £467. 

*)  Uebereinstimmend  der  Direktor  der  Great  Western.  Lambert,  qu.  5790,  6088  ff  , 
wie  iiberbaupt  in  den  meisten  anderen  Punkten. 

3)  qu.  5460. 

*)  qu.  5548,  5583. 

5)  qu.  5860. 
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die  aufserordentlichen  Umstande  der  drei  Monate  schlechter  Jahreszeit  cine 
vermehrte  Zahl  von  Bediensteten  anstellen,  die  fur  das  ganze  Jahr  gehalteu 
mid  bezahlt  wird,  mache  freilicli  grbfsere  Kosten  als  die  Ueberstunden  in 
drei  Monaten  bezahlen. 

Ueber  die  humane  und  technische  Seite  der  uberlangen  Arbeits- 
zeit scheint  doch  eine  gewisse  Meinungsverschiedenheit  vorhandeu  zu 
sein,  wie  unter  den  Arbeitern,  so  unter  den  Eisenbahndirektoren  selber. 
Der  bisherige  Direktor  der  North  Eastern,  jetzt  kurzlich  in  den  Verwal- 
tungsrath  derselben  Gesellsehaft  aufgenoinmeu,1)  legt  die  Eingabe  von 
Lokomotivfuhrern  seiner  Eisenbahn  an  den  Parlamentsausschufs  vor,  welche 
sich  gegeu  die  Ermafsigung  der  bisher  ublichen  15  Stunden  ausspricht, 
die  ncuerdings  durch  die  Verwaltung  vorgenommen  worden  ist;  sie  ver- 
dienen  so  viel  weniger  Lohn  und  mussen  auswarts  zur  Nacht  bleiben.  Der 
Direktor  ist  derselben  Ansicht:  zwei  bis  drei  Tage  wdchentlich  mit  uber- 
langer  Arbeitszeit  haben  den  Leuten  noch  niemals  geschadet,  auch  deni 
Publikum  keine  Gefahr  bereitet.  Er  mufs  sogar  bekennen,  dafs  ein  Porter 
der  North  Eastern  entlassen  worden  sei,  weil  er  nicht  16  Stunden  hinter- 
einander  habe  arbeiten  wollen.2) 

Ein  Eingriff  der  Staatsaufsicht  in  die  Eisenbahn verwaltung  wird 
einmal  prinzipiell  zugestanden  unter  dem  einzigen  Gesichtspunkte  der 
offentlichen  Sichcrheit.3)  Naturlich  wird  zugleich  die  Thatsache  best ritten, 
dafs  ein  soldier  Anlafs  vorliegt.  Mehrere  Bahnen  haben,  so  namentlich 
die  Caledonian,  Jahrespr&mien  fur  Freiheit  von  Unfallen  an  ihre  Zug- 
bediensteten,4)  Siitze  von  % 3 bis  & 5,  deren  eine  Sunime  von  9 12  OCX* 
jahrlich  gezahlt  wird;  auf  3897  Mann,  die  zu  diesen  Pramien  berechtigt 
sind,  haben  im  Jalire  18tO:  695  Mann  keine  Pramie  erhalten,  1881*: 
456  Mann.5) 

Dafs  selbst  mit  solchen  Pramien  die  Vernunft  der  Lokomotivfuhrer 
u.  s.  w.  keine  ausreichende  Schutzwehr  gegen  Unfalle  ist,  erkennen  die 
Direktoren  selber  an,  nur  nicht  in  diesem  Zusammenhange.  Wo  man  von 
den  zahlreichen  Un fallen  der  Leute  auf  den  Bahnhofen  spricht,  heifst  es:°) 
Die  Arbeiter  werden  so  vertrauensselig  gegen  sich  selber,  dafs  sie  sich  in 
Gefahren  begeben  durch  zu  grofses  Selbstvertrauen,  das  dann  oft  zum  Ver- 
lust  des  Lebens  fuhrt. 

')  Tennant,  qn.  7986. 

*)  qu.  8143  t. 

3 ) qu.  8165. 

*)  qu.  8720. 

s)  qu.  8994  f. 

G)  Findlay,  qu.  5675. 
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Einig  ist  man  uber  eins.  Einem  erheblichen  Theile  der  Ueberzeit 
kaim  abgeholfen  werden  durch  erweiterte  Stations-  und  Gleisanlagen.1 2 *) 
Den  grofsen  und  wohlsituirten  Gesellschaften  liegt  das  jetzt  auch  am 
Herzen.  Den  Kleinen  ffillt  es  schwer. 

VIII. 

Zwischen  den  beiden  Parteien  steht  die  Ansicht  der  kfiniglichen 
Eisenbahninspektoren. 

Es  ist  sehr  bemerkenswerth,  dafs  ihre  Reformvorschlfige  in  gewissem 
Sinne  weiter  gehen,  als  die  Mafsregeln,  welche  die  Mehrzahl  der  Arbeiter 
selber,  auch  der  organisirten  Arbeiter,  im  Auge  haben.  In  dem  vorliegenden 
Zeugenmaterial  ist  es  zun&chst  der  frfihere  Generalmajor  Hutchinson  (seit 
24;  Jahren  an  dem  Posten),  dessen  Ansichten  Gelegenheit  erhalten,  sich 
geltend  zu  machen.  Daneben  horen  wir  indirekt  (nach  Inspektionsberichten 
u.  dergl.)  die  Ansichten  des  Major  Marindin.  Vielleicht  dafs  bei  derFort- 
setzung  des  Zeugenverhores  im  Jahre  1892  diese  Erhebungen  vervollstfindigt 
werden.*) 

Hutchinson  neigt  nicht  zu  der  Ansicht,  dafs  die  Bediensteten  es  sind, 
welche  die  lange  Arbeitszeit  durch  ihr  Streben  nach  hoherem  Lohn  fiber- 
wiegend  verschulden.  Er  glaubt  vielmehr,  die  Eisenbahnverwaltungen  und 
ihre  Betriebsverhaltnisse  fiben  den  stfirkeren  Druck  in  dieser  Richtuug, 
und  er  geht  so  weit,  zu  vermuthen,  dafs  die  Leute,  falls  sic  sich  ver- 
nunftigermafsen  weigerten,  gefahrbringende  Ueberstunden  zu  arbeiten,  sich 
den  Zorn  ihrer  Vorgesetzten  zuziehen  wfirden.8)  AVenn  es  aber  wahr  ist 
— und  zu  einem  Theile  ist  es  unbestritten  — , dafs  jene  begreifliche  Neigung 
der  Leute  sie  veranlafst,  den  Vorschriften  ihrer  Vorgesetzten  fur  cine  un- 
vemfinftige  Ausdehnung  der  Arbeitszeit  zu  willfahren,  so  ist  es  desto 
dringender  gehoten,  mit  gesetzlichen  Verboten  einzuschreiten,  uni  die  Leute 
im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  und  in  ihrem  eigenen  Interesse  gegen 
ihren  eigenen  Leichtsinn  zu  schiitzen.  Dieses  erklart  Marindin  u.  a.  in 
einem  Inspektionsberichte.4 * *)  Hutchinson  fordert  daher  eine  gesetzliche 
Schranke  der  taglichen  Arbeitszeit,  und  zwar  von  zwfilf  Stunden.-'’)  Diese 
Schranke  bleibt  in  der  Ausdehnung  der  Stundenzahl  hinter  den  Forderungen 
der  schott ischen  und  der  englischen  Arbeitervereine  zurfick;  wfihrend  aber 
der  englische  Verein  sich  scheut,  eine  gesetzliche  Schranke  zu  fordern,  und 


»)  qu.  8155,  8680. 

2)  Es  giebt  bberhaupt  drei  kbnigliclie  Eisenbalininspcktoren ; der  dritte  ist 

Colonel  Rich,  den  wir  schon  aus  frttherer  Zeit  kennen. 

*)  qu  204.  222. 

*)  qu.  21/5. 

s)  qu.  218,  266-270. 
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nur  durch  die  mittelbare  YVirksamkeit  des  Handelsamts  sein  Ziel  erreichen 
will,  ist  der  konigliche  Eiseubahninspektor,  der  bekauntlich  selber  unter 
den  Direktiven  des  Handclsamtes  tliiitig  ist  und  mit  seinen  Kollegen  ein 
Anhangsel  des  Handelsamts  bildet,  fiir  das  straffere  Mittel  einer  gesetz- 
lielien  Sehranke.  Das  mag  seine  Griinde  haben  in  den  uns  von  fruher 
bekannten  Erfahrungen  an  der  Gebrechlichkeit  aller  Vollmachten  des 
Handelsamts  gegeniiber  den  Eisenbahngesellschaften,  — Erfahrungen,  welclie 
diesem  Beamten  besonders  vertraut  sind. 


Diese  gesetzliche  Sehranke  soli  sich  erstrecken  nur  auf  diejenigen 
Eisenbalmbediensteten,  bei  deren  angestrengter  Thatigkeit  die  Sicherheit 
des  Verkehrs  oder  die  eigene  Sicherheit  gefalirdet  ist,  — auf  die  Loko- 
motivfuhrer,  die  Signal  wiirter  und  die  Zugfuhrer.  Dagegen  Stationsvorsteher, 
Weichensteller,  Gep&cktr&ger  sollen  nieht  unter  die  Sehranke  fallen:  derlci 
Leute  kOnnten  wohl  15  Stunden  in  Dienst  sein,  ohne  dais  dadurch  sie 
selber  oder  das  Publikum  gefalirdet  wurden.  Naturlich  mussen  fur  ..emer- 
gencies44 (aufserordentliche  Falle)  Zugest&ndnisse  oflfen  gel  as  sen  werden: 
andererseits  will  Hutchinson  fur  den  strengen  Signaldienst  (das  Block- 
system,  sagt  er,1)  hat  die  Anstrengung  der  Lokomotivfuhrer  vermindert. 
die  Anstrengung  der  Signalwarter  vergrofsert)  eine  Sehranke  von  acht 
Stunden,  wie  die  uns  bekannten  Forderungen  der  Arbeitervereine.  Ob 
auch  diese  Sehranke  gesetzlich  gemacht  werden  soil,  daruber  l&fst  er  sicli 
nieht  aus.  In  jedem  Falle  bleibt  fiir  die  Entscheidung  des  praktischcn 
Falles  die  Frage  often,  welches  ist  eine  Signalbude  mit  strengem  Dienst 
und  welclie  nieht.  Eine  erganzende  Behorde  mufste  also  immer  vorhanden 
sein,  um  die  gesetzliche  Sehranke  durchzufuhren. 

Mir  scheint,  dais  nach  den  Traditionen  der  englischeu  Eisenbahn- 
gesetzgebung  und  bei  den  offenbaren  Schwierigkeiten  der  besonderen  Auf- 
gabe  zunliehst  die  Aussichten  fur  eine  gesetzliche  Hegelung  des  Arbeits- 
tages,  die  zur  Zeit  nocli  nieht  einmal  von  der  Mehrheit  der  Arbeiter  ver- 
langt  wird,  bescheidene  sind.  Es  wird  fur  ein  besser  begrundetes  Urtheil 
uberhaupt  erwunscht  sein,  dafs  wir  den  ferneren  Verlauf  der  Angelegenheit. 
den  Abschlufs  des  Zeugenverhors,  den  Bericht.  des  Ausschusses  an  das 
Parlament,  die  Verhandlungen  des  Parlaments  und  seine  Beschlusse  al>- 
warten. 


Schon  lieute  aber  durfen  wir  sagen,  erstens  dafs  die  Nothwendigkeit 
von  Reformmafsregeln  nachgewiesen  ist  und  dafs,  retrospektiv  gesehen. 
die  grofse  Versilumnifs  des  Parlaments  abermals  bestfttigt  worden  ist: 
zweitens,  dafs  die  herkommlichen  Wendungen  des  sozialpolitischen  Nihi- 


')  qu.  293. 
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Jismus  alJmahJich  auch  ira  englischen  Unterhause  ihre  Kraft  verloren  haben. 
So  beispielsweise  der  stiindige  Einwand  der  Eisenbahndirektoren  gegen 
eine  offentliche  Schranke  der  Arbeitszeit  zum  Schutze  der  Leute  selber, 
ob  man  ihnen  auch  verbieten  konne,  nach  den  normalen  zehn  oder  zwblf 
Dienststunden  zu  Hause  in  ihrem  Garten  zu  arbeiten.1)  Das  ist  der  alte 
wohlbekannte  Scharfsinn,  der  jede  sozialpolitische  Reform  verneint,  weil 
sie  nieht  mit  mathematischer  Vollkommenheit  wirkt,  — in  inerkwflrdigem 
Gegensatze  des  scheinbaren  Idealismus  und  des  wirklichen  Nihilismus. 

Gottingen,  ini  Februar  1892. 


!)  qu.  990.  Hier  fragt  das  Ausschufsmitglied  Sir  John  Pease,  Verwaltungsrath, 
den  Zengen  Tait  in  diesem  Sinne.  Aehnlich  ofter. 


Neuere  Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  und  Tarif reform 

in  Rufsland. 


Von 

Regieruugsrath  Schnltz-Niborn, 

Mitglied  der  kdnigl.  Eisenbahndirektion  Bromberg. 


Eine  neue  Epoche  ini  russischen  Eisenbahnwesen  datirt  von  dem  in 
Kraft  treten  des  Allgemeinen  Gesetzes  (odiuifi  ycTarn*)  fur  die  Eisenbahnen 
Bufslands  vom  12.  Juni  1885  a.  St.1),  welches  fur  saramtliche  dem  Offent- 
lichen  Verkehr  dienenden  Bahnlinien  Gultigkeit  hat. 

Damit  war  endlich  auch  in  Rufsland  eine  gemeinsanie  Grundlage  fur 
die  staats-  und  privatrechtlichen  Verh&ltnisse  des  Eisenbahnbetriebes  ge- 
schaffen  und  die  nothwendige  Regel ung  der  gegenseitigen  Beziehungen 
der  Bahnen  untereinander  erfolgt,  oline  die  eine  gedeihliehe  Entwicklung 
des  Eisenbahnverkehrs,  welche  den  heutigen  Anforderungen  entspricht, 
nicht  wohl  mOglich  erscheint. 

Wall  rend  man  sich  deswegen  auch  in  den  meisten  Kulturstaaten 
schon  bald  nach  Erbffnung  der  ersten  Bahnlinien  beeilt  hatte,  die  nothigen 
allgemeinen  Vorschriften  in  dieser  Hinsicht  zu  erlassen,  hatte  es  in  Rufs- 
land an  solchen  bis  dahin  fast  g&nzlich  gefehlt,  trotzdem  der  Bau  von 
Eisenbahnen  dort  auch  schon  im  Jahre  1836  begonnen  und  seit  dem  Ende 
der  sechziger  Jahre  sogar  mit  grofser  Energie  geforderl  war.  Die  Be- 
st immungen  der  Konzessionsurkunden  oder  Statuten  der  einzelnen  Bahn- 
gesellschaften  waren  hier  fur  deren  Verhalten  fast  allein  mafsgebend.  Jene 
waren  aber  nicht  nur  materiel!  sehr  verschieden  je  nach  der  Zeit,  in  der 
sie  ertheilt  oder  bestatigt  worden,  sondern  sie  liefsen  auch  den  Geseli- 
schaftcn  grofse  Freiheiten  fur  ihre  Verwaltung  und  Gebahrung. 

Denn  nachdem  die  russische  Regierung  mit  dem  anfanglichen  Ver- 
such,  Bau  und  Bet  rich  der  Eisenbahnen  staatsseitig  in  die  Hand  zu  nehmen. 


*)  In  Uebcrsetzung  abgedruckt  im  Archiv  1886  S.  643  ff. 
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keine  gunstigen  Erfahrungen  geraaclit  hatte,  war  sie  daun  bemuht  gewesen, 
den  privateu  Unternehmungsgeist  auzuregen,  um  dem  Lande  baldthunlichst 
die  Wohlthaten  des  modernen  Verkehrsmittels  zu  Theil  werden  zu  lassen. 
Bei  der  verh&ltnifsraiifsig  schwachen  Bevblkerung  und  Entwicklung  Rufs- 
lands  zeigte  sich  indefs  das  Privatkapital  im  Ganzen  wenig  geneigt,  die 
Herstellung  des  Bahnnetzes  zu  ubernehmen,  da  bei  den  in  Betrackt 
kommenden  weiten  Strecken  und  geringein  Verkehr  dessen  Rentabilitat 
sehr  zweifelhaft  erschien.  . Es  konnte  dazu  nur  dadurch  herangezogen 
werden.  dafs  aucli  der  Staat  sieh  rait  an  dem  Unteruehmen  betheiligte  und 
das  haupts&chlichste  Risiko  auf  sich  nahm.  Dies  geschah  in  der  Weise, 
dafs  die  Regierung  einestkeils  den  Bahngesellschaften  grbfsere  Geldvor- 
schusse  gewahrte  und  sich  dafur  Aktien  und  Obiigationen  aushandigen 
liefs,  anderntheils  aber  durcli  Uebernahme  einer  staatsseitigen  Zinsgarantie 
den  Aktion&ren  Sicherheit  gegen  Verluste  gewahrleistete,  endlich  auch 
dadurch,  dafs  sie  den  Gesellschaften  hinsiehtlich  des  Betriebes,  sowie  fur 
ihre  Tarifpolitik  und  fmanzielle  Verwaltung  mOglichst  wenig  Besclirankungen 
auferlegte. 

Die  Gesellschaften  wareu  allerdings  der  Aufsicht  des  Staates  unter- 
stellt.  welche  durch  das  zum  Verkehrsministerium  gehorige  Eisenbahn- 
departement  ausgeubt  ward,  indem  den  einzelnen  Balindirektionen  Beamte 
des  Ministeriums  als  Lokalinspektoren  beigegeben  wurden.  Im  Jahre  1870 
warden  aus  dem  Eisenbahndepartement  der  technische  und  der  Inspektions- 
theil  als  ein  besonderes  teehniseh-inspizirendes  Komitee  ausgeschieden  und 
•laruber  als  eigene  Instanz  ein  Chef  der  Verwaltung  der  Eiseubahnen  ge- 
>etzt,  doch  wurden  sie  spater  wieder  beide  unmittelbar  dem  Direktor  des 
Departements  unterstellt.  Die  staatliche  Beaufsichtigung  erstreckte  sich 
aber  im  Wesentlichen  nur  auf  die  Sicherheit  des  Baues  und  Betriebes  der 
Bahnen,  auf  die  Ausubuug  der  Bahnpolizei  und  die  Beobachtung  der  Zoll- 
vorschriften.  hatte  aber  selbst  auf  diesen  Gebieten  keineswegs  immer  den 
wunschenswerthen  Nachdruck  und  Erfolg. 

So  kam  es,  dafs  die  Bahngesellschaften  eine  grofse  Selbstiindigkeit 
erlangt  batten,  die  dahin  fuhrte,  dafs  jede  Bahulinie  als  ein  mehr  oder 
weniger  fur  sich  bestehendes,  abgeschlossenes  Verkehrsgebiet  nach  eigenen 
Gmnds&tzen  betrieben  und  verwaltet  wurde  ohne  erhebliche  Rucksicht- 
nahme  auf  die  allgemeinen  Interessen  des  direkten  Verkehrs  von  Bahn  zu 
Bahn  und  die  Bedurfnisse  des  Landes.  Erst  die  mannigfachen  Weiterungen 
and  Betriebserschwernisse,  welche  hieraus  bei  zunehmendem  Verkehr  ent- 
'tanden,  nothigten  schliefslich  die  verschiedenen  Verwaltungen,  wenigstens 
einige  gemeinsame  Mafsregeln  zu  deren  Behebuug  unter  einander  zu  ver- 
abreden.  Dies  geschah,  indem  diejenigen  Bahnen,  deren  Interessen  sich 
zumeist  in  gleicher  Richtung  bewegten,  behufs  besserer  Verfolgung  der- 

JLrchiv  tUr  Eisenbalinwesen.  1892.  jg 
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selben  gruppenweise  zusammentraten.  Und  zwar  entstanden  drei  soloher 
Gruppen.  denen  sich  allui&hlich  fast  alle  Bahnen  anschlossen,  rait  Aus- 
nakme  der  Bahnen  im  fruheren  EOnigreich  Polen,  welche  gewissermafsen 
unter  sich  eine  besondere  Gruppe  bildeten1). 

Anf&nglich  hatte  der  Wirkungskreis  dieser  Gruppen  sich  nur  auf  den 
Austausch  und  die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  Wagen  und  sonstigen 
Betriebsmittel  erstreckt,  jedoch  wurde  sie  bald  auch  auf  die  Tarifmafc- 
regeln  ausgedehnt,  und  erlangte  gerade  diese' Seite  ihrer  Thatigkeit  dera- 
nfichst  die  grofsere  Wichtigkeit,  namentlich  seitdem  von  der  Aufsichts- 
behOrde  der  Anspruch  erhoben  ward,  auch  in  tarifariscben  Fragen  ein 
gewichtiges  Wort  mitzusprechen. 

Denn  die  Tarifjjolitik  auch  der  Gruppen  hatte  stets  nur  einseitig  da* 
privatwirthschaftliche  Interesse  der  vereinigten  Bahnen  im  Auge  gehabt 
und  wenig  gethan,  um  durch  Herstellung  direkter,  billiger  Tarife  den  Be- 
dfirfnissen  des  Volkes  gerecht  zu  werden.  Es  fehlte  hierzu  der  uothige 
Antrieb  in  Folge  der  staatlichen  Ziusgarantie,  und  die  Verwaltungen  be- 
muhten  sich  nur,  den  Verkehr  zum  Nachtheil  -der  Staatskasse  fiber  solche 
Linien  zu  lenken,  die  keine  Zinsgarantie  geuossen,  ohne  Rucksieht  auf  die 
dadurch  etwa  verursachten  hoheren  Betriebskosten  und  die  Schadigung  der 
allgemeinen  Verkehrsinteressen.  Dabei  mehrten  sich  die  Unregelm&fsig- 
keiten  im  Betriebe,  und  ofters  traten  grofsere  Verkehrsstockungen  in  Folge 
von  Mangel  an  Wagen  und  anderem  Betriebsmaterial  namentlich  im  Ge- 
biete  der  sfidlichen  Bahnen  ein,  die  das  direkte  Eingreifen  der  Regierungs- 
gewalt  oder  des  Kaisers  nothwendig  machten.  — 

Diese  mifslichen  Zustfinde  waren  der  Aufsichtsbehorde  nicht  ver- 
borgen  geblieben.  Sie  hatte  denn  auch  schon  frfihzeitig  aber  lange  ver- 
gebens  versucht,  einen  grofseren  Einilufs  auf  die  Geschaftsfuhrung  der 
Eisenbahnen  zu  gewinnen.  Zu  dem  Zwecke  war  bereits  im  Jahrc  1869 
die  erste  allgem  eine  Versammlung  von  Vertretern  sammtlicker  Eisenbahnen 
unter  dem'Vorsitz  eines  Mitgliedes  vom  Verkehrsministerium  zusaramen- 
berufen  wordeu,  ohne  dafs  es  dabei  gelungen  wfire,  nennenswerthe  Resul- 
tate  zu  erreichen,  da  die  Bahnen  sich  durchaus  nicht  gewillt  zeigten,  von 
den  ihnen  durch  die  Statuten  gewiihrleisteten  Rechten  und  Privilegien 
etwas  aufzugeben.  Unterstutzt.  von  der  damals  — theilweise  selbst  noch 
in  Regierungskreisen  — herrschenden  Ansicht,  dafs  die  AutoDomie  in 
Tarifangelegenheiten  zweckmfifsigerweise  den  Bahnen  gewahrt  bleiben 
mtisse,  wufsten  diese  in  der  in  Rede  stehenden  ersten  Generalkonferenz 

')  Siehe  das  Nahere  hierilber  in  dem  Aufsatze  von  Arthur  Kruger:  Die  Gruppen 
und  die  Generalkonferenzen  der  russischen  Eisenbahnen  im  Jahrgang  1890  des 
Archive  S.  284. 
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den  Beschlnfs  durchzusetzen,  dafs  die  Behandlung  allcr  Tariffragen  fur 
d^n  direkten  Verkehr  auch  kiinftig  ledigJich  den  Gruppenkonferenzen  uber- 
Jassen  bleiben  solle.  Aber  auch  die  empfohlene  Einfuhrung  solcher 
direkten  Tarife  in  grofserem  Umfange  stiefs  fast  allseitig  bei  den  Bahnen 
auf  lebhaften  Widerstand  und  konnte  erst  in  den  folgenden  Jahreu  durch 
besondere  Reichsrathsbeschlusse  und  AllerhOchsten  Befehl  fur  die  noth- 
wendigsten  Verkehrsbezieliungen  durchgesetzt  werden.  In  gleicher  Weise 
warden  im  Jahre  1872  Bestimmungen  uber  die  rechtzeitige  Veroffent- 
lichong  der  Tarife  vor  dereu  Inkrafttreten  erlassen  und  1876  in  ver- 
scharfter  Form  erneuert. 

Durch  diese  und  einige  andere  gesetzgeberische  Akte  iihnlicher  Art 
konnten  indefs  die  Uebelstiinde,  an  denen  das  russische  Eisenbahnwesen 
lift,  nicht  gehoben  werden.  Die  Ueberzeugung,  dafs  es  hierzu  durch- 
greifemler'er  Mafsregeln  bedurfte,  gewann  allmahlich  mehr  und  mehr  Boden 
sogar  bei  den  Eisenbahndirektoren  selbst.  Es  war  deswegen  auch  bereits 
auf  jenem  ersten  allgemeinen  Kongrefs  aller  Bahnen  im  Jahre  1869  be- 
schlossen  worden,  bestiinmte  fur  alle  Bahnen  giiltige  allgemeine  Vor- 
schriften  fur  die  Beforderung  von  Personen  und  Gutern  aufzustellen.  Ein 
daraufhin  ausgearbeitetes  Projekt,  welches  im  Jahre  1871  vorgestellt  ward, 
erhielt  jedoch  nicht  die  Genehmigung  der  Regierung.  Letztere  nahm  viel- 
mehr  demnachst  die  Ordnung  der  Angelegenheit  selbstfuidig  in  Angriff, 
und  es  wurde  zu  dem  Beliufe  schliefslich  am  22.  Juni  1876  auf  Aller- 
hochsten  Befehl  eine  besondere  Kommission  zur  Untersuchung  der  Eisen- 
bahnangelegenheiten  in  Rufsland  innerhalb  des  Verkehrsministeriums  ge- 
bildet.  Der  Vorsitz  in  dieser  Kommission,  welcher  die  tuchtigsten  Fach- 
manner  angehorten,  war  dem  Generaladjutanten  Baranow,  derzeitigen 
Prasidenten  des  Verwaltungsraths  der  Grofsen  russischen  Eisenbahngesell- 
schaft  fibertragen,  und  sie  wird  deswegen  meist,  nur  kurz  als  die  „Bara- 
now'sche  Untersuchungskommissiont‘  bezeichnet. 

Diese  ging  bei  ihren  Erhebungen  sehr  grundlich  zu  Werke  uud  erst 
nacb  eingehendem  Studium  und  Berucksichtigung  auch  der  im  Auslande 
bereits  bestehenden  Gesetzesvorschriften  fafste  sie  das  Ergebnifs  ihrer 
uiehrjahrigen  Arbeiten  in  einen  Entwurf  einheitlicher  Bestimmungen  zur 
Regelung  des  russischen  Eisenbahnwesens  zusammen,  welcher  nach  genauer 
Durchsicht  und  theilweiser  Aenderung  im  Reichsrath  und  Ministerkomitee 
endlich  unter  dem  12.  Juni  1885  a.  St.  Allerhochst  vom  Kaiser  bestiitigt 
and  als  „AIlgemeines  Gesetz  fur  die  Eisenbahnen  Rufslands"  verolTent- 
licht  ward. 

Die  einschneidende  Bedeutung  dieses  Gesetzes  wird  nach  der  voran- 
geschickten  kurzen  Darstellung  des  fruheren  Zustaudes  in  die  Augen 
Jpringen,  sobald  man  nur  die  in  dessen  I.  Abschnitt  enthaltenen  grund- 

16^ 
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satzlichen  Bestimmungen  liest.  Denn  danach  sind  alle  Bahnen  nunmehr 
verpflichtet : 

1.  die  Befbrderung  von  Reisenden,  Gep&ck,  Postsachen  und  Gutern 
zwischen  s&mmtlichen  fur  den  betreffenden  Verkehr  uberhaupt 
eingerichteten  Stationen  unausgesetzt  zu  bewirken,  soweit  nicht 
besonders  aufgefuhrte  Ausnahmeverhaltnisse  vorliegen: 

2.  einen  direktenVerkebr  zwischen  alien  unter  einander  ununterbrochen 
verbundenen  Eisenbahnlinien  herzustellen; 

3.  den  Bau  von  Anschlfissen,  sowie  die  Mitbenutzung  der  eigenen 
Anlagen  auf  Verlangen  anderer  Verwaltungen  unter  eutsprechen- 
don,  notbigenfalls  von  Aufsichtswegen  festzusetzenden  Bedingungcn 
zu  gestatten: 

4.  fur  Schaden  und  Nachtheile,  die  durch  dienstliche  Handlungen 
ihrer  Beamten  oder  anderer  zur  Ausfuhrung  des  Transports  be- 
stimmten  Personen  hervorgerufen  werden,  die  voile  Verantwortung 
und  Ersatzpflicht  zu  ubernehmen. 

Im  Uebrigen  schliefst  sich  das  Allgeineine  Gesetz  eng  an  die  gleieh- 
artigen  Vorsehriften  an,  welche  in  den  westlichen  Landern  bestehen,  in$- 
besondere  an  das  deutsche  Betriebsreglement,  jedoch  unter  voller  Beruck-  | 
sichtigung  der  Eigenart  der  russischen  Verh&ltnisse.  Mogen  darin  auch 
einzelne  Bestimmungen  als  zu  weitgehend  und  nicht  ganz  durchfuhrbar 
ersclieinen,  so  ist  doch  auf  der  andern  Seite  auch  nicht  zu  leugnen,  dafs  j 
es  manche  Verbesserungen  und  Vorzuge  gegenuber  den  iilteren  Regleraeuts 
euthalt.  Auf  eine  naliere  Vergleichung  beider,  die  nicht  uninteressaai 
sein  wiirde,  mufs  hier  verzichtet  werden:  jedenfalls  aber  ist  das  Allgemeinc 
tiesetz  als  eine  beachtenswerthe  gesetzgeberische  Leistung  anzuerkennen. 

Es  bebandelt  nicht  blofs  die  eigentlichen  Bahnbetriebs-  und  Verkekrs- 
verh&ltnisse,  sondern  enthalt  gleichzeitig  in  einem  besonderen  Abschnitt  die 
bahnpolizeilichen  Vorsehriften,  und  ordnet  schliefslich  in  einem  weiteren 
Abschnitte  auch  noch  die  privatrechtlichen  Beziehungen  zwischen  den 
Bahnen  und  dem  verkehrtreibenden  Publikum.  In  dieser  Zusammenfassung 
aller  in  Betracht  kommenden  Fragen  diirfte  allein  schon  ein  gewisser  Vor- 
zug  zu  erblicken  sein. 

Um  nun  den  ihnen  durch  das  Allgeineine  Gesetz  auferlegten  Ver- 
pflichtungen,  namentlich  hinsichtlich  der  direkten  Verkehre  nachzukommen. 
sahen  sich  die  russischen  Bahnen  genothigt,  schleunigst  feste  Verein- 
barungen  fiber  die  ihnen  daraus  erwaehsenden  gegenseitigen  Rechte  und 
Pflichten  zu  treffen.  Dies  geschah  durch  die  „Konvention  fiber  den  direkten 
Verkehr  zwischen  den  russischen  Eisenbahnenw  vom  Jahre  1887.  Diese 
entspricht  im  Wesentlichen  den  allgemeinen  Abfertigungsvorschriften  der 
deutschen  Bahnen  nebst  dem  Uebereinkommen  zum  Betriebsreglement. 
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soweit  die  Bestimmungen  des  letzteren  nicht  schon  im  Allgemeiuen  Gesetz 
enthalten  sind. 

Diese  vom  Allgemeinen  Kongrefs  der  russischen  Bahnen  ausgearbeitete 
Kouvention  ward  durch  Reskript  des  Eisenbahndepartements  vom  3.  Ok- 
toher  1837  a.  St.  zuvorderst  auf  die  Dauer  von  zwei  Jahreu,  gerechnet 
vom  30.  September  1887  ab,  bestiitigt;  ihre  Gultigkeit  ist  spiiter  aber  bis 
auf  Weiteres  verl&ngert  worden. 

Damit  hatte  es  indessen  keineswegs  sein  Bewenden,  sondern  es  fanden 
von  da  ab  behufs  Erorterung  der  ihnen  solchergestalt  erwachsenen  ge- 
meinsamen  Aufgaben  regelmafsig  wiederkehrende  Versammlungen  von 
Vertretern  aller  Bahnen  statt,  die  dann  wesentlieh  zur  weiteren  Entwick- 
luug  des  russischen  Eisenbahnwesens  beigetragen  haben.  In  dieser  Be- 
ziehung  war  es  aber  von  noch  grofserer  Wichtigkeit,  dais  gleiehzeitig  rait 
deni  Erlafs  des  Allgemeinen  Gesetzes  und  zur  Erledigung  der  ikr  darin 
vorbehaltenen  Aufgaben  in  dem  „Eisenbahnrath“  eine  besondere  BehOrde 
eingesetzt  ward  zur  Prufung  und  Festsetzung  von  Mafsregeln,  welehe  sich 
auf  den  Ban  und  Betrieb  sowie  die  Bewirthschaftung  der  Eisenbahnen  im 
Kaiserreiehe  beziehen. 


Der  Eisenbahnratli  besteht  unter  dem  Vorsitz  des  Ministers  der  Ver- 
kebrsanstalten  aus  dem  Direktor  des  Eisenbahndepartements,  dem  Pra- 
sidenten  der  zeitweiligen  Verwaltung  der  Kronseisenbahnen.  zwei  Mit- 
gliedem  des  Verkehrsministeriums  und  je  einem  Mitgliede  der  Ministerien 
der  Finanzen,  der  Justiz,  des  Innern,  der  Reichsdomanen  und  des  Krieges 
sowie  auch  der  Reichskontrole,  die  sammtlich  vom  Kaiser  dazu  ernannt 
werden.  Aufserdem  gehoren  zum  Eisenbahnrathe  zwei  von  der  General- 
konferenz  der  Privatbalinen  gewahlte,  vom  Verkehrsminister  zu  be- 
statigende  Vertreter  und  je  zwei  Vertreter  des  Handels  und  der  Gewerbe 
wie  auch  der  landwirthschaftlichen  und  Huttenindustrie.  Letztere  werden 
vom  Finanzminister  und  vom  Minister  der  Reichsdomanen  auf  die  Zeit 
von  einem  Jahr  in  den  Eisenbahnratli  berufen.  An  (lessen  Sitzungen 
baben  aber  auch  noch  die  Vertreter  andcrer  Ministerien  und  Regierungs- 
ressorts  Theil  zu  nehmen,  soweit  sie  betreflfende  Angelegenheiten  zu  ver- 
handeln  sind.  Ebenso  konnen  vom  Pr&sidenten  auch  Privatpersonen 
behufs  Auskunftsertheilung  zu  den  Sitzungen  hinzugezogen  werden,  denen 
dann  aber  nur  eine  rein  berathende  Stimme  zusteht. 


Der  Pnifung  durch  den  Eisenbahnratli  unterliegen  folgende  Ange- 
iegenheiten: 

1.  Entwurfe  zu  neuen  Gesetzen,  welehe  sich  auf  den  Bau,  den  Be- 
trieb und  die  Bewirthschaftung  der  Eisenbahnen  beziehen,  — vor 
deren  Kinbringuug  in  den  Reichsrath; 
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2.  Vorschl&ge  wegen  Erganzung,  Ab&nderung  und  Aufhebung  der  fur 
die  im  Punkt  1 bezeichneten  Gegenst&nde  geltenden  Gesetze: 

3.  Regeln  und  Instruktionen,  welche  auf  administrativem  Wege  in 
Entwieklung  der  fur  die  Eisenbahnen  geltenden  Gesetzesvorschriften 
herausgegeben  werden,  in  den  Fallen,  wo  die  Prufung  dieser  Regeln 
und  Instruktionen  im  Allgemeinen  Gesetze  dera  Eisenbahnrathe 
vorbehalten  ist; 

4.  Eisenbahntarife  und  Taxen  der  auf  Eisenbahnen  zur  Erliebung 
gestatteten  Nebengebuhren  — in  den  Grenzen,  in  denen  die  Be- 
st&tigung  dieser  Tarife  und  Taxen  der  Staatsregierung  zusteht; 

5.  Fragen  und  Angelegenheiten,  welche  sonst  noch  (lurch  das  Allge- 
meine  Gesetz  der  Zustandigkeit  des  Eisenbahnraths  zngewiesen 
sind; 


6.  Ueberhaupt  alle  auf  den  Bau,  den  Betrieb  und  die  Bewirthschaftung 
der  Eisenbahnen  bezuglichen  Fragen,  deren  Prufung  im  Eisenbahn- 
rath  vom  Verkehrsminister  oder  andern  obersten  Chefs  der  einzelnen 
Verwaltungszweige,  deren  Ressortgegenstiinde  diese  Fragen  be- 
ruhren,  fur  nutzlich  erachtet  wird. 

Die  Beschlusse  werden  mit  einfacher  Stimmenmehrheit  der  Anweseu- 
den  gefafst  und  giiltig,  falls  binnen  4 Wochen  von  keinem  der  obersten 
Chefs  der  betheiligten  Ressorts  Einspruch  erfolgt.  Geschieht  dies,  so  wird 
die  streitige  Frage  vom  Verkehrsminister  vor  das  Ministerkomitee  gebraclit: 
hei  Gegenstanden  aber,  die  eine  gesetzgeberische  Behandlung  erfordern. 
der  Entscheidung  des  Reichsraths  unterbreitet.  — 

Hiermit  in  Verbindung  standen  auch  mehrfache  Veranderungen  bei 
den  Eiseubahnaufsichtsbehorden.  Das  Verkehrsministerium  war  bereits 
(lurch  eine  Verordnung  vom  10.  J uli  1884  in  zwei  Abtheilungen  — eine 
bau-  und  bctriebstechnische  und  eine  administrative  — getheilt  worden, 
und  es  wurde  jetzt  innerhalb  der  letztgenannten  Abtheilung  noch  eine 
besondere  Kommission  fur  die  Bearbeitung  tarifarischer  Angelegenheiten 
gebildet. 

Fiir  die  ortliche  Beaufsichtigung  namentlich  der  Bahnunterhaltung 
und  des  eigentlichen  Betriebsdienstes  wurden  eigene  Unterinspektoren  an 
Stelle  der  bisherigen  Gehilfen  der  Regieruugsinspektoren  als  deren  nacb- 
geordnete  Organe  eingesetzt.  Denselben  wurden  bestimmte  Bahnstrecken 
iiberwiesen,  die  sie  regelmafsig  und  mindestens  dreimal  jahrlich  in  idlen 
Theilen  genau  zu  revidiren  liaben  und  fiir  deren  ordnungsmafsigen  Zu stand 
sie  verantwortlich  sind. 

Aufserdem  wurde  (lurch  kaiserlichen  Erlafs  vom  13.  Juni  1884  eine 
dauernde  Ueberwachung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  soldier  Eisenbahnen, 


Digitized  by  Google 


Nenere  Gestaltnng  des  Eisenbahnwesens  und  Tarifreform  in  Rufsland.  247 


an  deren  Betriebsergebnissen  die  Staatskasse  hauptsfichlich  interessirt  war, 
(lurch  die  Generalreiehskontrole  angeordnet.  Dieselbe  Mafsregel  ward  so- 
danu  im  Jahre  1887  auf  alle  Bahnen  mit  staatlicher  Zinsgarantie  ausge- 
dehnt,  nachdera  schon  (lurch  den  Allerhdchsten  Erlafs  vora  6.  Februar  1885 
bei  der  Reichskontrole  eine  besondere  zeitweilige  Kommission  eingesetzt 
und  mit  der  Prufung  der  Rechnungen  derjenigen  dieser  Privatbahnen  be- 
traut  worden  war,  bei  denen  bis  dahin  noch  keine  Ortlichen  Regieruugs- 
kontrolen  eingerichtet  waren. 

Bei  einzelnen  Bahnen  bestanden  diese  brtlichen  Kontrolen  schon  seit 
dem  Jahre  1883,  und  zwar  batten  die  damit  beauftragten  Beamten  die 
Ohliegenheit,  sammtliche  Geschaftsbficher  und  Rechnungen,  sowie  die  ge- 
$aramte  Geschaftsgebarung  der  betreffenden  Eisenbahnen  dauernd  der 
Prufung  zu  uuterziehen,  Revisionen  der  Kassen  und  des  sonstigen  Ver- 
raflgens  der  Gesellschaften  vorzunehmen,  die  Ausfiihrung  aller  fiber  Lie- 
fernngen  und  Arbeiten  abgeschlossenen  Vertrage  zu  uberwachen,  auch  bei 
den  Verdingungsterminen,  sowie  bei  der  Ziehung  der  auszuloosenden  und 
bei  der  Vernichtung  getilgter  Aktien  und  Obligationen  zugegen  zu  sein. 

Auf  Grand  dieser  neuen  gesetzlichen  Einrichtungen,  welche  der  Re- 
gierang  eine  bedeutend  grdfsere  Machtbefugnifs  auf  die  Gestaltung  des 
Eiseubahnwesens  einraumten,  wurde  seitens  des  Verkehrsministeriums  in 
den  folgenden  Jahren  eine  anerkennenswerthe  Thatigkeit  entwickelt,  um 
die  bis  dahin  auf  den  russischen  Eisenbahnen  bestehenden  verschieden- 
artigen  und  willkuriichen  Betriebsweisen  zu  beseitigen  und  allgemein  ge- 
ordnete  Zustande  herbeizufuhren,  die  erst  eine  richtige  volkswirthschaftliche 
Ausnutznng  dieser  oflfentlichen  Verkehrswege  zu  sichern  ini  Stande  sind. 

So  warden  schon  seit  dem  Jahre  1884  zur  Prufung  aller  grbfseren 
Neu-  und  Umbauprojekte  eigene  Eonferenzen  von  Technikern  aus  dem 
Verkehrsiniuisterium  und  tuchtigen  Sachkennern  der  Privatbahnen  abge- 
balten.  und  (lurch  die  Verordnuugen  vom  27.  Juni  und  5.  Juli  1885  die 
Anlage  neuer  Stationen  und  Haltestellen  und  der  Abschlufs  von  Vertragen 
zwischen  den  Eisenbahnverwaltungen  der  ministeriellen  Genehmigung  vor» 
behalten. 

DeninSchst  warden  genaue  Vorschriften  fiber  die  Ausfuhrung  des 
Fahrdienstes,  die  Betriebssicherheit  und  die  Qualifikation  der  Bahnbeamten 
erlassen,  und  unterai  30.  Dezember  1885  die  Einfiihrung  eines  einheitlichen 
Prachtbriefformulars  vorgeschrieben,  welches  spiitestens  vom  15.  Marz  1886 
a.  St.  ab  bei  alien  Bahnen  in  Gebrauch  genommen  sein  mufste. 

Von  andern  theils  (lurch  den  Eisenbahnrath,  theils  unter  (lessen  Mit- 
wirkung  durch  ministerielle  Anordnungen  und  kaiserliche  Erlasse  getroffe- 
neu  wchtigeren  Neuerungen  sind  hier  noch  zu  erwahnen: 


I 
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die  Bestimmungen  fiber  die  Anlage  von  Nebenbahnen  vom  14.  April 
1887: 

die  Festsetzung  der  Normals&tze  ffir  Gewichtsverluste  bei  deu  auf 
den  Eisenbahnen  transportirten  Gfitern  vom  9.  Marz  1887; 

das  Enteignungsverfahren  von  Grundstficken , die  zu  offentlichen 
Zwecken  und  zum  Bau  von  Eisenbahnen  benothigt.  werden,  vom 
19.  Mai  1887; 

die  Verordnung  vom  23.  Oktober  1887  fiber  die  zollamtliche  Behand- 
lnng  der  auf  den  Bahnen  beforderten  Gfiter; 

die  Festsetzung  bestimmter  Lieferfristen  ffir  Eisenbahntransporte 
vom  14.  September  1837 : 


die  ebenfalls  im  Jabre  1887  erfolgte  Reorganisation  der  Eisenbahn- 
sebulen  unter  gleielizeitiger  Einffibrung  eines  Normallehrplanes  ffir 
dieselben; 

endlich  die  Errichtung  von  Pensions-  und  Unterstfitzungskassen  fur 
die  Beamten  bei  alien  Privatbahnen.  welehe  durch  kaiserl.  Erlafs 
vom  30.  Mai  1888  befoblen  ward. 

Solchergestalt  wurden  die  Zustande  der  russischen  Eisenbahnen 
wesentlieh  gebessert  und  deren  Betriebs-  und  baulichen  Verhliltnisse  mehr 
und  mehr  den  Einrichtungen  genahert,  wie  sie  auf  den  westeuropaischen 
Eisenbahnen  bestehen  und  zur  Bewaltigung  eines  etwas  lebhafteren  Ver- 
kehrs  nicht  wobl  entbehrt  werden  konnen. 

A her  abgesehen  von  diesen  gesetzlichen  Mafsnahmen  erlangte  der 
staatliche  Einflufs  auf  das  Eisenbabnwesen  aucb  dadurch  eine  nicht  zu 
untersehatzende  Starkung,  dafs  die  Regierung  seit  Anfang  der  achtziger 
dab  re  wieder  dazu  iiberging,  den  Bau  und  Betrieb  gewisser  Eisenbahnlinien 
in  eigene  Regie  zu  nehmen.  Strategische  Rficksichten  waren  hierffir  wobl 
in  erster  Reihe  bestimmend,  wennsehon  man  vielleicht  aucli  nacli  den 
bisherigen  Erfahrungen  Anstand  nehmen  mocbte,  den  wfinsehenswerthen 
Aufschlufs  weiterer  Landestheile  mitt  els  Eisenbahnen  wieder  privaten 
Unternehmern  zu  tibertragen,  die  jedenfalls  ffir  die  Ausffihrung-sehr  erheb- 
liche  Beihilfen  aus  Staatsmitteln  beansprueht  batten.  Aucb  dfirften  die 
gfinstigen  Ergebnisse,  welehe  der  Staatsbahnbetrieb  in  anderen  Landern. 
besonders  in  Preufsen,  schon  aufzuweisen  hatte.  ffir  die  russisebe  Regierung 
mitbestimmend  gewesen  sein.  ihrerseits  denselben  Weg  zu  betreten. 

Aus  diesen  Erwagungen  heraus  wurde  daher  auf  Vorschlag  des  Mi- 
nisterkomitees  durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  6.  Februar  1881  a.  St.  eine 
„provisorisehe  Verwaltung  der  K ronseisen bahnen “ in  St.  Petersburg  er- 
riebtet,  welehe  unter  dieser  Firma  heute  noch  bestebt.  Dieselbe  ward 
dem  Verkebrsminister  direkt  unterstellt  und  mil  der  Verwaltung  der  durch 
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kaiserlicheu  Erlafs  vom  27.  Marz  1881  in  Staatsbetriel)  ubernommenen, 
1032  Werst  langen  Charkow-Nikolajew-Bahn  betraut. 

Sodann  fiel  dieser  Behorde  die  Aufgabe  zu,  in  radglichst  kurzer  Frist 
Terschiedene  in  strategischem  Interesse  wichtige  neue  Bahnlinien  auszu- 
hauen.  Hier  war  es  vornehmlich  das  Netz  der  sogenaunten  Poljassjeschen 
Balinen,  bestehend  aus  den  Linien  Schabinka  — Pinsk,  Wilna  — Kbwno, 
Luninetz — Gomel.  Baranowitschy — Bjalystock  und  Homel— Brjansk  von 
insgesammt  1 4073/4  Werst  Lange,  welches  in  der  Zeit  von  1882 — 1887 
fertig  gestellt  wurde.  Hierzu  kain  bald  die  Uralbahn  mit  1016  Werst. 
die  Ssysran — Wjasma-Balm  mit  1 280  Werst,  die  transkaukasische  Balm  mit 
98(1  Werst  und  verschiedene  kleinere  Bahnen.1)  sodafs  die  Lange  der  ge- 
saramten  Staatsbalmen  sicli  Ende  1890  schon  auf  mehr  als  8000  Werst 
belief,  abgesehen  von  der  transkaspischen  Bahn,  die  lediglich  seitens  der 
Militarverwaltung  gebaut  und  betrieben  wurde.  Eine  wichtige  Erweiterung 
bat  das  Staatsbahnnetz  neuerdings  noch  (lurch  die  Verstaatlichung  der 
Lihau-Romnyerbahn  von  1 221  Werst  Lange  erfahren,  sodafs  der  Staat 
sicli  jetzt  im  Besitz  fast  des  dritten  Theiles  aller  Balinen  Rufslands 
befindet.2) 

Trotzdem  aber  war  die  russische  Regierung  nieht  in  der  Lage,  in  deni 
Make  eine  Einwirkung  auf  die  Gestaltung  des  gesammten  Eisenbahnwesens 
auszuuben.  wie  man  es  bei  einem  so  bedeutenden  Staatsbahnbesitz  hatte 
erwarten  sollen.  Dieser  Umstand  erklart  sich  daraus,  dafs  die  einzelnen 
Linien  zu  wenig  im  Zusamraenhang  standen,  vielraehr  in  den  verschiedenen 
Oegenden  des  grofsen  Reichs  zerstreut  waren.  wodurch  es  der  Staatsbahn- 
verwaltung  insbesondere  unmoglich  ward,  eine  eigene,  die  Pri  vat  bahnen 
heeinflussende  Tarifpolitik  zu  treiben.  Unigekehrt  waren  — wenigstens 
ver  der  Verstaatlichung  der  Libau-Romnyer  Balm  — die  Staatsbalmen  alle 
mehr  oder  weniger  von  den  tarifarischen  Mafsnahmen  der  anschliefsenden 
grofsen  Privatbahnen  abh&ngig.  Und  doch  mufste  der  Regierung  am 
meisten  daran  liegen,  gerade  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  eine  baldige. 
durchgreifende  Aenderung  herbeigefiilirt  zu  sehen,  uni  eine  weitere  Sdia- 
digung  der  tinanziellen  Staatsinteressen  abzuwenden. 

An  dahingehenden  Versuchen  hatte  es  denn  auch  nieht  gefehlt;  die- 
^elben  scheiterten  jedoch  lange  an  dem  Widerstande  der  Privatbahnen,  die 
^ich  auf  die  iltnen  statutenmafsig  gew&hrleistete  Freilieit  in  Tarifangelegeu- 
heiten  beriefen.  So  hat  beispielsweise  das  Zirkular  des  Verkehrsministers 
v°m  24.  August  1879,  worin  eine  allgemeine  Regelung  des  Tarifwesens 


')  Ueber  die  Ansdehnung  der  russischen  Staatsbalmen  vergl.  Arcliiv  1891  S.  1032  ff. 
*)  Seit  dem  1.  Jannar  1892  ist  auch  noch  die  Orel-Grjasi-Bahn  von  287  Werst 
"Ange  in  Staatsbesitz  iibergegangen. 
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angeregt  und  die  Abschaffung  der  Refaktien  verlangt  wurde,  wenig  prak- 
tischen  Erfolg  gehabt. 

In  den  fllteren  Statuten  der  Bahugesellschaften  waren  aber  dureh- 
gangig  nur  Maximals&tze  normirt,  welcke  nicht  uberschritten  werdeu 
durften;  nach  der  andern  Riehtung  war  dagegen  entweder  gar  keine  Greuze 
vorgesehen,  oder  diese  dock  so  weit  gesteckt,  dais  sie  kaum  geeiguet  war, 
die  Babnen  jemals  in  der  Tariferstellung  zu  beschranken.  Gerade  aber 
die  Ermfifsigung  der  Fraehtsatze  erwies  sich  s pater  als  ein  sehr  wirksames 
und  gefahrliches  Mittel,  den  Verkehr  zum  Nachtheil  des  Staates  fiber 
gewisse,  nieht  garantirte  Strecken  zu  leiten,  uni  diese  auf  Kosten  der 
garantirten  Mitbewerbsrouten  zu  unterhalten.  Von  diesem  Mittel  war  unter 
andern  aucli  seitens  der  Verwaltung  der  Sudwestbahnen  im  Jahre  1880 
beim  Getreidetrausport  nach  den  ihr  am  gunstigsten  gelegeuen  Ausfuhr- 
hiifen  in  weitgehendem  Mafse  Gebrauch  gemacbt,  sodafs  das  Einschreiten 
der  Aufsicbtsbehfirde  zwecks  Wabrung  der  Interessen  der  ubrigen  an  der 
Getreideausfuhr  betheiligten  Babnen  nothwendig  wurde. 

Aus  Anlafs  dieser  ’Wahrnehmung  erging  dann  durcb  Zirkular  vow 
29.  Oktober  1881  die  Anordnung,  dais  kfinftig  alle  neuen  Tarife  vor  ikrem 
Inkraftt reten  dem  Verkehrsniinister  sowobl,  als  aucb  dem  Staatskon- 
troleur  einzureiehen  seien.  Der  ursprungliche  weitergehende  Vorschlag 
des  Verkehrsministers,  die  Einfuhrung  derselben  von  der  einzubolenden 
Genehmigung  des  Staatskontroleurs  abbfingig  zu  maclien,  war  von  dem 
Ministerkomitee  abgelehnt  worden  mit  Rucksicht  auf  die  fur  die  generelle 
Regelung  der  Sadie  abzuwartenden  Vorschlfige  der  Baranowscben  Unter- 
s u chun  gskom  mi  ssi  on . 

Hiernach  mufste  sich  das  Verkehrsministerium  zunacbst  darauf  be- 
scbranken,  wenigstens  bei  den  neu  zu  konzessionirenden  Babnen  dem 
Staate  grOfsere  Rechte  aucb  in  tarifarischer  Hinsicht  zu  wahren.  Es  ge- 
schah  dies  z.  B.  bei  den  im  Jabre  1881  bestatigten  Statuten  der  Iwangorod- 
Dombrowaer  Balm,  desgleichen  bei  der  Wladikawkas  Bahn  und  der  traus- 
kaukasischen  Balm,  indem  der  Minister  sich  bei  diesen  nicht  nur  die  Fest- 
setzung  der  Maximal-,  sondern  auch  der  Minimalfracbtsatze  vorbehielt, 
desgleicben  die  Bestatigung  al lei*  Tarifanderungen  und  endlicb  auch  das 
Recht,  jederzeit  eine  Revision  der  Tarife  selbsttiudig  herbeizuffibren. 

Nachdem  sodann  schon  im  Jabre  1880  fiberall  ein  gleicbmafsiger 
Militartarif  eingefiihrt  worden  war,  wurde  unterm  9.  Mfirz  18S3  aucb  ein 
allgemeines  Gfiterverzeichnifs  aufgestellt  und  bei  sfimmtlicben  Babnen  zur 
Anwendung  gebracbt,  sowie  noeb  einige  andere  Verbesserungen  mebr  for- 
meller  Natur  durchgesetzt,  namentlich  das  schon  frfiher  einmal  ergangene 
aber  meist  unbeachtet  gebliebene  Verbot.  der  Refaktien  im  Jahre  1884 
wieder  aufgefrischt.  ■ . 
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Inzwischen  aher  hatte  sich  herausgestellt,  dafs  von  der  Baranowschen 
Cutcrsuehungskominission,  von  deren  Arbeiten  man  auch  fur  die  Reor- 
ganisation des  Tarifwesens  belangreiche  Ergebnisse  erhofft  hatte,  bei  der 
Ffille  des  sonst  von  ihr  zu  bewfiltigenden  Stoftes  die  Tariffrage  nicht  ge- 
nugend  mehr  war  erortert  worden.  Es  wurde  deswegen  im  Jahre  1883 
fine  besondere  Kooimission  unter  deni  Vorsitze  des  damaligen  Staats- 
sekretars  v.  Hubbenet  eingesetzt.  und  beauftragt,  neue  tarifarisehe  Grund- 
sfttze  fur  die  russischen  Babnen  zu  ermitteln,  welche  eine  grOfsere  Ren- 
tabilit&t  herbeizuffihreu  im  Stande  seien,  und  insbesondere  zun&chst  einen 
derartigen  Lokaltarif  fiir  die  Nikolaibahn  auszuarbeiten.  Dies  gesehah 
denn  auch,  indefs  wurde  die  Kommission  iin  Jahre  1885  wieder  aufgelost, 
ohne  dafs  ihre  anerkennenswerthen  Arbeiten  vorhlufig  praktischen  Erfolg 
erlaugten.  Mit  Rucksicht  auf  die  theilweise  abweichenden  Ergebnisse  der 
Baranowschen  Kommission  erachtete  man  vielmehr  diese  Materie  noch 
nicht  fur  genugend  aufgeklart,  und  hielt  es  daher  schliefslich  fur  angezeigt, 
sie  aus  dem  Allgemeinen  Gesetz  ganz  fortzulassen.  Nur  in  der  Verordnung 
fiber  die  Einsetzung  des  Eisenbahnraths  findet  sich  unter  den  Gegenstiinden, 
deren  Bearbeitung  durch  diesen  geschehen  soli,  auch  die  „Prufung  der 
Eisenbahntarife  und  Taxen  — in  den  Grenzen,  in  denen  die  Best&tigung 
derselben  der  Staatsregierung  zusteht.w 

In  sachlicher  Beziehung  blieb  mithin  noch  alles  wie  bisher;  fur  die 
geschaftliche  Behandlung  der  Tarifaugelegenheiten  wurde  aber  jetzt  eine 
besondere  „Tarifkommissionu  im  Eisenbahndepartement  des  Verkehrs- 
ministeriums  gebildet,  welche  alle  Tarifantragc  der  Bahnen  nunmehr  durch- 
zuselien  und  — soweit  nothig,  mit  gutachtlicher  Aeufserung  — dem  Eisen- 
bahnrath  zur  Beschlufsfassung  zu  unterbreiten  hatte.  An  diesen  gelangten 
auch  alle  Antriige  allgemeiner  Art,  die  von  der  allgemeinen  Versammlung 
der  Vertreter  russischer  Eisenbahnen  ausgingen,  nachdem  sie  zuvor 
ebenfalls  noch  von  der  Tarifkommission  gepruft  waren.  Die  einzige  wirk- 
liehe  Erw’eiterung  des  staatlichen  Aufsichtsrechts  bestand  darin,  dafs  durch 
ministerielle  Verordnung  vom  3.  August  1885  angeordnet  ward,  dafs  we- 
nigstens  alle  direkten  Import-Tarife  aus  dem  Auslande  in  Zukunft  vor 
ihrer  Einfuhrung  der  Behorde  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  mufsten.  — 

So  war  die  Sachlage,  als  im  Jahre  1886  das  Fiuanzministerium  dem 
>eitherigen  Friisidenten  der  Sudwestbahnen,  von  Wyschnegradski,  iiber- 
tragen  wurde.  Es  kann  nicht  befremden,  dafs  dieser  neue  Finanzminister, 
der  ursprunglich  aus  dem  Gelehrtenstande  hervorgegangen  und  mit  einer 
ungewOhnlichen  Arbeitskraft  begabt  ist,  bei  seinem  Streben,  die  arg  dar- 
niederliegenden  Finanzen  des  Staates  und  den  tiefgesunkenen  Kurs  der 
Kubelwahrung  wieder  zu  h^ben,  sein  Augenmerk  alsbald  auch  auf  die 
Eisenbahnen  richtete.  War  er  doch  mit  deren  VerhSltnissen  aus  seiner 
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friiheren  Stellung  hinreichend  vertraut,  um  nieht  nur  zu  wissen,  eine  wie 
grofse  Belastung  urnl  Gefahr  dem  Budget  aus  der  friiheren  Eisenbahn- 
politik  des  Staates  erwachsen  konnte,  sondern  um  auch  die  Mittel  und 
Wege  zu  kennen,  durch  welche  diese  ungesunden  Zustiinde  sich  aufbesseni 
lassen  wiirden. 

War  es  dock  unter  seiner  Leitung  der  Verwaltung  der  Sudwestbahnen 
durch  geschickte  Tarifoperationeu  gelungen,  im  Vcrlaufe  weniger  Jahre 
die  finanziellen  Verhaltnisse  der  Gesellschaft  uberraschend  giinstig  zu  ge- 
stalt.en.  Denn  wahrend  sie  noch  im  Jahre  1880  die  Zinsengarantie  des 
Staates  mit  8482G81  Rubel  hatte  in  Anspruch  nehmen  mussen,  ermiifsigte 
sich  dieser  Betrag  schon  im  folgenden  Jahre  auf  etwa  die  H&lfte,  und  sank 
im  Jahre  1882  auf  2810619  Rubel  herab.  In  den  nachstfolgenden  Jahren 
bedurfte  sie  der  Staatshilfe  zur  Aufbringung  der  Zinsen  fiberhaupt  nieht 
mehr,  und  im  Jahre  1885  konnte  die  Gesellschaft  ihren  Aktionaren  sogar 
schon  eine  Dividende  zahlen. 

Auf  der  andern  Seite  hatte  aber  die  Staatskasse  aus  Anlafs  der  uber- 
nommenen  Zinsengarantien  aufzubringen  gehabt: 


im  Jahre  1880  ...  21 147  403  Kreditrubel, 

„ „ 1881  ..  . 19886013 

16  411  738 
. . . 13316000 
. . . 9 486  000  „ 

Zeigt  sich  hierin  auch  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Abnahme  der  zu  frag- 
lichem  Zwecke  aufzuwendenden  Staatsmittel,  so  blieb  docli  die  Gefahr 
bestehen,  dais  diese  Summen  in  ungunstigen  Jahren  wieder  eine  sehr 
betrUchtliche  Steigerung  erfahren  wiirden.  Denn  der  mogliche  HOchst- 
betrag  der  Zinsgarantie  berechnete  sich  fur  das  Jahr  1884  noch  auf 
41  720  00ft  Rubel.  Ueberdies  war  die  Gesammtschuld  der  Bahnen  an  den 
Staat  in  fortwiihrender  Zunahme  begriffen.  Sie  betrug  namlich 

im  Jahre  1882  . . . 720  982  868  Kreditrubel, 

„ „ 1883  . . . 782  888880 

„ „ 1884.  . . 870  321314 

„ „ 1885.  . . 897112  728 


Die  Vermehrung  ergiebt  sich  daraus,  dafs  das  vom  Staate  aufge- 
brachte  Aktien-  und  Obligationenkapital  von  den  Bahnen  grofstentheils 
nieht  verzinst  wurde,  sodafs  diese  riickstandigen  Zinsen  jiihrlich  als  neue 
Schuld  der  alten  hinzutraten.  Es  betrugen  deswegen  auch  die  gesammteu 
staatsseitigen  Leist ungen  fiir  die  hisen bahnen  nach  einer  Berechnung  von 
Dobrynin  wahrend  der  Jahre  1879 — 1883  durehschnittlich  49  476  074  Kredit- 
rubel jahrlich.  — 
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Der  neue  Finanzminister  ging  nun  sogleich  ans  Werk,  uni  eine  grund- 
liche  Aenderung  dieser  Verhftltnisse  herbeizufiihren  und  das  Staatsbudget 
yod  der  bisherigen  Belastung  fur  Zwecke  der  Eisenbahnen  thuulichst  zu 
hefreien.  Auf  seine  Veranlassung  erging  bereits  am  15.  Juni  1887  ein 
Bescklufs  des  Staatsraths  auf  den  vom  Ministerkomitee  vorgelegten  Ant  rag 
dahin.  dafs 

1.  der  Regieruug  das  Recht  zusteht,  die  Anordnungen  der  Eisenbahn- 
gesellschaften  bei  Aufstellung  der  Tarife  fur  Personen  und  Outer 
zu  regeln,  damit  die  Interessen  des  Staates,  der  Einwoliner,  der 
Industrie  und  des  Handels  gleichmalsig  gewahrt  werden; 

2.  der  Verkehrsminister,  der  Finanzminister  und  der  Staatskontroleur 
zu  beauftragen  seien,  bis  zum  1.  Oktober  1887  Vorschl&ge  zu 
inachen,  wie  dies  Recht  auszuuben. 

Damit  war  nun  also  die  lange  streitige  Frage  des  Aufsichtsrechts  der 
Regierung  fiber  das  Tarifweseu  der  Privatbahnen  entschieden,  und  noch 
bevor  die  in  Folge  dessen  erforderlichen  orgauisatorischen  Einrichtungeu 
beendet  waren,  ging  man  dazu  fiber,  diesem  Grundsatze  praktische  An- 
weadung  zu  verschafien. 

Da  sich  namlich  schon  im  Herbste  des  Jahres  1887  wieder  eine 
starke  Frachtkonkurrenz  fur  Getreidetransporte  unter  den  Bahnen  kund 
cab,  so  wurde  durch  eine  Verordnung  vom  18.  September  1887  .bestimmt, 
dafs  Ermafsigungen  in  den  bestehenden  Ausfuhrtarifen  fiir  Getreide,  Mehl, 
Zucker,  Spiritus,  Wolle,  Hanf  und  Flachs,  Mineralbl  und  thierische  Fette 
nicht  ohne  vorherige  ministerielle  Genehmigung  zuliissig  seien.  Gleieh- 
zeitig  wurde  eine  besondere  Kommission  von  Vertretern  der  Minister  des 
Verkehrs,  des  StaatsvermOgens  und  der  Finanzen  sowie  des  Reichskon- 
troleurs  gebildet.  urn  eine  zweckdienliche  Aufstellung  der  Getreidetarife 
fur  alle  Bahnen  zu  beratlien,  indem  man  wohl  erkannte,  dafs  gerade  diese 
fur  die  ganze  wirthscbaftliche  Lage  des  Landes  von  der  hbchsten  Bedeu- 
tung  seien. 

Nachdem  von  dieser  Kommission  bestimmte  Grundsatze  fur  die  neuen 
Tarife  aufgestellt  waren,  wurde  zur  Ausarbeitung  soldier  im  Sommer  des 
folgenden  Jahres  1<S88  die  erste  allgemeine  Tarifkonferenz  sammtlicher 
russischen  Bahnen  nach  Moskau  einberufen.  Die  dort  nach  larigeren  Ver- 
liandlungen  fertiggestellten  Tarifvorschhige  wurden  demnachst  nach  Ge- 
nehmigung des  Finanzministers  und  nach  Vereinbarung  mit  den  be- 
theiligten  auslAndischen  Bahnen  vom  1./13.  November  1888  ah  vorerst  aut 
^ia  Jahr  in  Wirksamkeit,  gesetzt. 

Bei  diesen  Tarifen,  die  auch  alle  Hiilsenfriichte,  Oelsaaten,  Mehl  und 
Hiihlenfabrikate  mitumfassen,  tritt  die  Absicht  klar  hervor,  auch  den  ent- 
f^mtest  gelegenen  Gebieten  Rufslands  die  Mbglichkeit  cines  nutzbringenden 
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Absatzes  Hirer  Getreideprodnktion  mit  der  Bahn  zu  verschaffen,  indem  die 
Frachts&tze  nach  einer  mit  der  Entfernung  stark  fallenden  Staffed  gebildet, 
und  fur  die  langen  Streeken  gauz  ungewohulich  niedrige  Einheitss&tze  zu- 
gestanden  warden.  War  noch  im  Jalire  1885  der  von  der  Regierung  ge- 
maclite  Vorschlag,  das  Getreide  allgemein  zu  dem  Satze  von  l/60  Kop.  fur 
die  Fudwerst  (=  O.ioi  4 fur  100  kg  und  1 km)1)  zu  fahren,  von  den 
Bahnen  als  zu  niedrig  abgelehnt  worden,  so  ging  man  jetzt  noch  auf  er- 
heblich  billigere  Fraehtsatze  herab. 

Nach  deni  allgemeinen  Getreidetarif  fur  den  inneren  Verkehr  der  rus- 
sischen  Bahnen  und  Gruppen  untereinander,  d.  h.  also  soweit  nicht  beson- 
dere  Tabellentarife  daffir  gebildet  worden  waren,  wird  erhoben  auf  Ent- 
fernungen 

von  1 — 360  Werst  = lju  Kop.  fur  die  Fudwerst  (=  0,476  4 fur  luO  kg 
und  1 kin)  mit  10  pCt.  Abschlag  bei  Entfernungen  fiber  200  Werst: 

von  360 — 1600  Werst.  Aufser  der  Fracht  fur  360  Werst  noch 
‘/so  Kop.  fiir  die  Fudwerst  (=  0,143  4 fur  100  kg  und  1 km): 

von  1600 — 3 000  Werst.  Aufser  der  Fracht  fur  1600  Werst  noch 
V200  Kop.  fur  die  Fudwerst  (=0,0574  fur  100  kg  und  1 km); 

von  3000  und  weiter  dieselbe  Fracht  wie  fur  3000  Werst. 

Fur  Kartoffeln,  Kloie,  Oelkuchen  und  Muhlenfabrikate  wird  die  Fracht 
noch  uni  weitere  10  pCt.  billiger  berechnct  als  beim  Getreide2). 

Die  direkten  Ausfuhrtarife  fiir  Getreide  u.  s.  w.  nach  deni  Auslamle 
wurden  ini  Grofsen  und  Ganzen  nach  den  n&mlichen  Satzen  berechnet. 
jedoch  wurden  sie  derart  geregelt,  dafs  ubcrall  moglichst  die  lfingsten 
russischen  Streeken  ausgenutzt  und  unter  diesen  wiederum  diejenigen. 
welche  staatliche  Zinsgarantie  geniefsen,  unverkennbar  bevorzugt  wurden. 
Ebenso  bevorzugt  erscheinen  dabei  auch  die  russischen  Ausfuhrhafeu.  und 
wenn  auch  einige  auslfindische  Hafenpliltze,  wie  Kdnigsberg  und  Danzig, 
wegen  der  an  diesen  mitinteressirten  russischen  Bahnen  nicht  wohl  ganz 
von  der  Mitwirkung  an  der  Getreideausfuhr  ausgeschlossen  werden  konnten. 

Soweit  bei  Durchfuhrung  dieser  Grundsatze  einzelne  russische  Bahnen 
zu  sehr  an  Fracht  verlieren  sollten,  ist  fur  diese  ein  Geldausgleichsverfahren 
in  Aussicht  genommen. 


‘)  Die  Urarechuung  in  deutsche  Wahrung  ist  bier  wie  auch  fernerweit  zu  dem 
Kurse  von  100  Rbl.  = 200  UL  erfolgt. 

’)  Eine  nilhere  Darlegung  aller  tarifarischen  Mafsregeln  zur  Erleichterung  und 
Hebung  des  Getreidetransports  auf  den  russischen  Eisenbahnen  wilrde  liier  zu  weit 
fuhren,  und  bleibt  einem  besondereu  Anfsatze  vorbehalten. 
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Diese  Tarife,  welche  im  Herbste  1889  revidirt  und  fur  einzelne  Ver- 
kehrsbeziehungen  gefindert  wurden,  sind  seitdera  im  Wesentlichen  in  Gel- 
tnng  geblieben  und  haben  in  den  Jahren  1888 — 1890  unleugbar  zur  Ver- 
mehrung  der  russischen  Getreideausfuhr  erheblich  beigetragen.  — 

Unterdefs  hatten  aueh  die  Vorsclil&ge  der  dazu  aufgeforderten  hochsten 
Reichsinstanzen  fiber  die  anderweite  Regelung  des  ganzen  Tarifwesens  der 
Eisenbahnen  feste  Gestalt  gewonnen,  sodafs  bereits  am  8.  Marz  1889  ein 
allerhochst  bestfitigter  Reichsrathbeschlufs  erlassen  werden  konnte  in  Betreff 
des  Entwurfs  der  „zeitweiligen  Bestimmungen  fiber  Eisenbahntarife  und 
fiber  die  Behorden  ffir  Tarifangelegenheiten.K  Diese  Bestimmungen  gipfeln 
darin,  dafs  hinfort  die  Aufsicht  fiber  das  gesammte  Tarif-  und  Finanz- 
wesen  sowohl  der  Privatbalmen  als  der  Kronsbahnen  von  dem  Verkehrs- 
ministerinm  abgetrennt  werden  und  dem  Finanzministerium,  sowie  dem 
Staatskontroleur  unterstelien  soil.  Und  zwar  hat  sich  die  oberste  Leitung 
des  Tarifwesens  seitens  der  Regierung  zu  aufsern: 

a)  in  der  Feststellung  von  Tarifnormen: 

b)  in  der  Aufstellung  von  Regeln  ffir  die  Erstellung,  Einffihrung  und 
Amvendung  sowie  Aufhebuug  von  Tarifen; 

e)  in  der  Aufsicht  fiber  unweigerliche  Innehaltung  der  erw&hnten 
Normen  und  Regeln  und  in  der  Ergreifung  von  Mafsnahmen  zur 
Beseitigung  et.wa  wahrgenommener  Abweichungen; 

d)  in  der  Aufsicht  darfiber,  dafs  die  Tarife  auch  thatsaehlich  den  an- 
genommenen  Zielen  entsprechen; 

e)  in  der  Entscheidung  von  Streitfragen  in  Bezug  auf  die  Vertheilung 

der  Frachten  und  Nebengebfihren  unter  den  Eisenbahnen,  in  Bezug 

auf  die  Ausgleichung  von  Konkurrenzen  und  in  Bezug  auf  gemein- 

same  Vereinharungen  der  Eisenbahnen  untereinander  oder  mit 

♦ 

anderen  Transportunternehmungen,  Privatgesellschaften  und  Privat- 
personen  hinsichtlich  derjenigen  Punkte  dieser  Vereinharungen, 
welche  sich  auf  die  Tarife  und  die  Instradirung  des  Personen-  und 
Guterverkehrs  beziehen. 

Zur  Ausubuug  dieser  Befugnisse  wurden  nun  im  Bereich  des  Finanz- 
ministeriums  ahnliche  Organe  ins  Leben  gerufen,  wie  solche  bereits  l>eini 
Verkehrsministerium  bestanden.  Es  ward  namlich  dort  auch  ein  beson- 
deres  „Departement  ffir  Eisenbahnangelegenheitenu  gebildet,  und  an  (lessen 
Spitze  ein  frfiherer  Kollege  des  Finanzministers  hei  der  Di'rektion  der 
Sfidwestbahnen  berufen,  dessen  Wirksamkeit  daher  in  erster  Linie  (lie 
schnelle  Durchffihrung  der  vom  Finanzminister  angestrebten  Tarifreform 
zuzuschreiben  ist. 

In  dieser  Abtheilung  werden  alle  Eisenbahnangelegenheiten  bearbeitet, 
welche  fiberhaupt  der  Kompetenz  des  Finanzministers  unterliegen.  also 
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vor  allem  der  gan/e  schriftliche  Verkehr  mit  den  Bahnverwaltungen  und 
den  Konferenzen,  die  Priifung  der  von  diesen  eingereichten  Tarifprojekte 
und  Materialien  dazu,  die  Vorbereitung  der  zu  fassenden  Beschlusse  und 
Entscheidungen  und  die  Kontrole  fiber  deren  genaue  Beobachtung.  Ferner 
steht  dem  Departenient  auch  die  Anregung  und  selbst&ndige  Ausarbeitung 
von  Vorlagen  in  Betreft’  des  Tarifwesens  zu,  welche  die  Erreiehung  der 
(lurch  die  staatliche  Leitung  desselben  angestrebten  Ziele  zu  fordern  geeig- 
net  sind. 

A Is  entscheidende  Behorde  fungirt  das  Departenient  nur  in  speziellen 
Fragen : 


a) 


wegen  Vertheilung  der  Frachten  zwisehen  den  Eisenbahnen  in  den 
direkten  Verkehren,  und 

h)  in  Betreft*  von  Tarifbestimmungen,  die  der  Beschlufsfassung  anderer 
Organe  nicht  vorbehalten  sind.  unter  Zugrundelegung  der  dafftr 
allgemein  festgestellten  Normen  und  Hegleinents  und  in  dem  vom 
Finanzminister  vorbezeichneten  Umfange;  endlicli 
c)  entscheidet  das  Departement  auch  vorlaufig  fiber  etwaige  plotzlich 
nothwendige  Tarifanderungcn,  Erraafsigungen  u.  s.  w.,  bis  die 
daftir  vorgeschriebene  gesetzliche  Regelung  erfolgen  kann. 

Bescliwerden  fiber  diese  Entscheidungen  des  Departements  und 
sonstige  Verffigungen  desselben  werden,  sofern  sie  vorwiegend  finanzielle 
Fragen  oder  die  Geldabrechnung  zwisehen  den  Eisenbahnen  betrefifen,  vom 
Finanzminister  allein  entschieden:  falls  sie  aber  im  engen  Zusammenliange 
mit  den  Bedfirftiissen  der  Bevfilkerung  und  den  Erfordernissen  von  Handel 
nnd  Gewerbe  stehen.  werden  sie  an  den  — ebenso  neu  gebildeten  — 
„Rath  fur  Tarifangelegenheiten*  oder  an  das  „Tarifkomitee“  fiberwiesen. 

Der  Rath  ffir  Tarifangelegenheiten  besteht  unter  dem  Vorsitz  des 
Finanzministers  aus  (lessen  Gehilfen,  den  Direktoren  der  Departements 
fiir  Eisenbalinangelegenheiten  und  ffir  Handel  und  Gewerbe,  aus  zwei 
Vertretern  des  Ministeriums  des  Verkehrs,  je  einem  Vertreter  des  Finanz- 
ministeriums,  des  Domanenministeriums,  des  Ministeriums  des  Innern  und 
der  Reiehskontrole,  drei  Vertretern  der  Landwirthschaft,  zwei  Vertretern 
des  Handels  und  der  Gewerbe,  einem  Vertreter  des  Bergbaues  und  drei 
Vertretern  der  Privateisenbahnen. 

Die  Bi Idung  und  Gesehaftsfiihrung  bei  demselben  ist  ganz  fihnlich 
wie  beim  Eisenbahnrath,  (lessen  Mitglieder  gleichzeitig  auch  dem  Rathe 
fiir  Tarifangelegenheiten  angehbren  kfinnen. 

Der  Kompetenz  des  Rathes  unterliegen: 

a)  alle  allgemeineu  Tariffrugen  wie:  Erlafs  von  Reglements  fiir 
Erstellung,  Veroflfentlichung,  Einfiihrung  und  Aufhebung  von 
Tarifen,  mit  Angabe  der  Fristen.  welche  dabei  zu  beobaehten  sind: 
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Erlafs  von  Reglements  fur  die  Zusammenstellung,  Herausgabe  und 
Erganzung  der  fur  das  Tarifwesen  nothwendigen  Statistik  des 
Personen-  und  Gfiterverkehrs;  Erlafs  von  Reglements  fur  Eisen- 
bahnkonferenzen  in  Tarifangelegenheiten;  Anweisung  allgemeiner 
Grundlagen  fur  die  Beseitigung  der  Konkurrenz  zwischen  den 
Eisenbahnen  untereinander  und  mit  andern  Transportunterneh- 
mnngen.  wie  aueh  fur  die  Mittheilung  der  von  den  Eisenbahnen 
zu  erhebeuden  Gebfihren:  Feststellung  der  aufsersten  Normen  fur 
•lie  Eisenbahnfrachten  und  der  hfiehsten  Normen  fur  Nebengebuhren 
und  andere  Bezfige: 

b)  speeielle  Tariffragen  fiber  die  im  Tarifkomitee  keine  Entsrheidungen 
haben  getroffen  werden  konnen.  oder  welehe  unmittelbar  von  dem 
Finanzminister  deni  Bath  fur  Tarifangelegenheiten  zur  Entseheidung 
fiberwiesen  werden,  sowie  fiber  spezielle  Tariffragen.  welehe  von 
Staatsinstitutionen  angeregt  werden.  wenn  die  obersten  Spitzen 
dieser  Behorden  den  Wunsch  fiufsern,  dafs  dieselben  im  Bathe  ffir 
Tarifangelegenheiten  zur  Entscheidung  gelangen; 


e)  Besebwerden  der  Eisenbahnen  und  Eisenbahnkonferenzen  fiber  An- 
ordnungen  des  Departements  fur  Eisenbahnangclegenheiten  in  Tarif- 
sachen,  sobald  solehe  Besehwerden  in  engeni  Zusammenhange  mit  den 
Fnrderungen  der  Bevolkerung  und  den  Bedfirfnissen  des  Handels 
and  der  Gewerbe  stehen. 


Alle  Sachen  im  Rathe  werden  (lurch  einfache  Stimmenmehrheit  der 
Anwesenden  entschieden;  bei  Stiramengleichheit  giebt  die  Stimme  des 
Prasidenten  den  Ausschlag.  Beschltisse  des  Baths,  welehe  keine  Aen- 
derung  der  bestehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  hedingen.  werden  sofort 
zur  AusfQhrang  gebraelit  in  folgenden  Fallen: 

a)  wenn  der  Beschlufs  von  alien  Anwesenden  einstimmig  gefafst 
worden  ist: 

*')  wenn  der  Beschlufs,  eine  allgemeine  Tariffrage  betreffend.  mit 
Stimmenmehrheit  augenommen  worden,  und  alle  anwesenden  Ver- 
treter  der  Ministerien  zu  der  Mehrheit  gehoren  und  auch  der 
Finanzminister  dem  gefafsten  Beschlusse  zustirmnt: 

0 wenn  der  Beschlufs,  eine  spezielle  Tariffrage  betreffend,  mit  Stim- 
meninehrheit  gefafst  worden,  und  der  Finanzminister  sich  der 
Mehrheit  anschliefst. 

In  alien  andern  Fallen  hat  sich  der  Finanzminister  zuvfirderst  mit 
(‘en  obersten  Chefs  derjenigen  Ressorts,  welehe  im  Rathe  vert.reten  sind, 
10  Terbinduug  zu  setzen,  und  erst  wenn  von  diesen  innerhalh  Monatsfrist 
kpin  Einspruch  erfolgt,  werden  die  Beschlfisse  zur  Ausffihrung  gebracht. 

AJchiv  fftr  Eisenbahnwosen.  lHffc*,  17 
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Entgegengesetzten  Falls  wird  die  Angelegenheit  durch  das  Minister- 
komitee  der  Allerhoehsten  Entscheidung  unterbreitet.  Letzteres  hat  stets 
zu  geschehen.  wenn  ein  Beschlufs  des  Raths  eine  Aenderung  der  bestehen- 
den  gesetzlichen  Bestimmungen  oder  der  Allerhfichst  best&tigten  aufsersten 
Normen  der  Frachtsatze  erfordert.  — 

Wie  nun  der  Hath  fur  Tarifangelegenheiten  berufen  ist,  ini  VVesent- 
lichen  alie  Fragen  allgemeiner  Natur  zu  erledigen,  so  fiillt  dem  Tarif- 
komitee  die  Aufgabe  zu,  alle  spezielleu  Angelegenheiten  zu  regeln,  soweit 
solche  nicht  wegen  ihrer  besonderen  Wichtigkeit  ebenfalls  dem  Rathe  vor- 
behalten  sind.  Das  Tarifkomitee  besteht  unter  dem  Vorsitz  des  Direktors 
des  Departements  fur  Eisenbahnangelegenheiten  aus  zwei  Mitgliedern  voni 
Finanzministerium  und  je  einem  Mitglied  von  dem  Ministerium  des  Yer- 
kebrswesens,  dem  Domauenministerium  und  der  Reichskontrole. 

Der  Entscheidung  des  Komitees  unterliegen: 

a)  wichtigere  spezielle  TarifFragen.  welche  in  direktem  Zusaminen- 
hange  mit  den  Bediirfnissen  der  BevOlkerung  und  den  Erforder- 
nissen  fur  Handel  und  Gewerbe  stehen; 

b)  spezielle  TarifFragen.  welche  von  Regierungsstellen  ausgehen  und 
deren  Entscheidung  im  Tarifkomitee  ausdrucklich  von  den  obersteu 
Chefs  derselben  gewunscbt  wird;  und 

c)  TarifFragen  von  geringerer  Wichtigkeit,  welche  vom  Finanzminister 
dem  Komitee  zur  Prufung  uberwiesen  oder  nach  Ermessen  des 
Direktors  des  Departements  fur  Eisenbahnangelegenheiten  in  das 
Tarifkomitee  eingebracht  werden. 

Alle  Fragen  werden  auch  im  Komitee  durch  Stimmenmehrheit  ent- 
schieden,  und  die  gefafsten  Beschlusse  gelangen  zur  Ausfuhrung,  so  bald 
sie  nicht  vom  Finanzminister  angehalten  und  der  Entscheidung  des  Raths 
fur  Tarifangelegenheiten  uberwiesen  werden  Wenn  im  Komitee  nicht  die 
vorgeschriebene  Stimmenmehrheit  zu  Stande  kommt,  so  gilt  die  Frage  fur 
uuentschieden  und  wird  dann  ebenfalls  der  Entscheidung  des  Rathes  fur 
Tarifangelegenheiten  unterbreitet. 

Im  Allgemeinen  kann  liber  die  in  Tarifsachen  gefallten  Entscheidungen 
von  jedem  dabei  Interessirten  Beschwerde  eingelegt  werden 

a)  beira  Finanzminister,  sobald  die  angegrifFene  Entscheidung  vom 
Departement  fur  Eisenbahnangelegenheiten  oder  dem  Tarifkomitee 
ausgegangen  ist  und 

b)  bei  dem  Regierendeu  Senat.  wenn  die  Beschwerde  gegeu  eine  Ent- 
scheidung  voin  Finanzminister  oder  vom  Rath  fur  Tarifangeleg^en- 
heiten  genchtet  ist. 

Antr&ge  auf  Einfiihrung  neucr  oder  auf  Ab&nderung.  Ergknzung  oder 
Beseitigung  bestehender  Tarife  kdunen  ubrigens  nicht  blofs  von  den  Risen- 
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hahnen  und  Eisenbahnkonferenzen  und  von  den  Regierungsbehfirden.  sondern 
auch  von  geineinntitzigen  Anstalten  und  von  Gesellschaften,  deren  Batzungen 
reperungsseitig  bestatigt  sind,  und  welche  die  Hebung  der  wirthschaft- 
lichen  Interessen  der  Bevfilkerung  und  die  FOrderung  des  Handels  und  der 
Industrie  zum  Ziele  liaben,  gestellt  werden.  — 

Unmittelbar  naehdem  diese  Aufsichtsinstanzen  ini  Bereiebe  des  Finanz- 
ministeriums  eingesetzt  waren,  wurde  auch  von  denselben  die  Neuregelung 
der  gesammten  Eisenbabntarife  in  Angriff  genommen,  und  hierzu  vorerst 
folgende  allgemeinen  Vorscbriften  erlassen: 

1.  Reglement  fur  die  Erstellung,  Verfiffentlichung,  Einfuhrung  und 
Aufhebung  der  Tarife,  gfiltig  fiir  alle  dein  fiffenttichen  Verkehr 
ubergebenen  russischen  Eisenbahnen  voin  20.  Oktobcr  1889 l); 

2.  Regleraent,  betreffend  die  Vertheilung  des  Frachtaufkommens  der 
Eisenbahnen  aus  dem  direkten  Verkehr  vom  14.  Juni  1889; 

3.  Regleraent  fiber  die  allgemeinen  Grundlagen  zur  Beseitigung  der 
Eonkurrenz  der  Eisenbahnen  unter  einander  in  Bezug  auf  die  Be- 
forderung  der  Gfiter  vora  23.  Februar  1890*). 

Gemfifs  dem  unter  1)  erwahnten  Regleraent  ratissen  dem  Finanz- 
ministerium  zu  Hfinden  des  Departements  ffir  Eisenbabnangelegenheiten 
zur  Genehmigung  eingereicht  werden,  sowohl  von  den  Staats-,  als  von 
den  Privatbabnen: 

a)  alle  Projekte  der  Frachten,  Nebengebfihren  und  sonstigen  Bezfige. 
welche  bei  Beforderung  von  Personen  und  Fracbtgutern  zur  Er- 
hebung  kominen  sollen; 

b)  auch  die  Projekte  zu  den  Bedingungen,  unter  welchen  die  er- 
wfihnten  Frachten  und  sonstigen  Bezfige  angewendet  werden  sollen: 
sowie 

c)  alle  Projekte  der  von  den  Eisenbahnen  sowohl  untereinander,  als 
auch  mit  Dampfergesellschaften  und  andern  Transportunter- 
nehmungen,  wie  auch  mit  Privatgesellschaften  und  Privatpersonen 
sowohl  in  Bezug  auf  die  unter  a und  b bezeichneten  Gegenstfinde, 
als  auch  in  Bezug  auf  die  Instradirung  des  Gfiter-  und  Personen- 
verkehrs  abzuschliefsenden  Vertrage. 

Alle  solche  Projekte  mfissen  ausffihrlich  begrfindet  sein  unter  genauer 
Angabe.  in  welcherWeise  die  Bildung  derSfitzeerfolgt  ist,  welche Frachtantheile 

')  Mit  Gttltigkeit  vom  8.  Marz  1889  war  bereits  ein  dem  Inhalte  nacb  uur  un- 
^deatend  von  dem  vorliegenden  abweichendes  Reglement  verbffentlicht  worden, 
belches  mit  der  Einfuhrung  des  Reglements  vom  20-  Oktober  1889  aufgehoben  ward. 

*;  Ein  fast  gleichlautendes  Reglement  war  bereits  am  5.  August  1889  erlassen, 
1m  durch  dieses  jilngere  vom  23.  Februar  1890  ersetzt  worden  ist. 

17* 
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und  Nebengebiihren  auf  die  einzelnen  Bahnen  entfallen,  und  welclie  Einheits- 
siitze  sich  dabei  fur  die  Pudwerst  ergeben,  auch  fiir  welche  Zeit  die  Tarife 
gelten  sullen.  Denjenigen  Eisenbahnen,  welche  durch  solche  Projekte  irgend- 
wie  mitberuhrt  werden  kOunten,  sind  sie  gleichzeitig  bei  der  Vorstellung 
an  das  Ministerium  mitzutheilen,  und  diese  haben  binneu  einer  Frist  von 
zehn  Tagen  ihre  Erklarungen  dazu  abzugeben.  Finden  sie  nirgends  Bean- 
standung  und  wird  auch  seitens  des  Finanzministeriums  innerhalb  6 Wochen 
kein  Einspruch  dagegen  erhoben,  so  sind  sie  als  genehmigt  zu  betrachten  und 
kOnnen  nunmehr  bis  auf  Weiteres.  oder  vorbehaltlicb  des  Widerrufs  in 
Geltung  gesetzt  werden.1) 

Dazu  ist  es  erforderlich,  dais  die  Tarife  mindestens  3 Wochen  vor- 
her  in  ihrem  vollen  Umfange  (jedoch  ohne  Angabe  der  Antheile  der  ein- 
zelnen Bahnen)  in  der  vom  Vereiu  sammtlicher  russischeu  Eisenbahnen 
nach  einem  vom  Finanzminister  bestiitigten  Programm  herauszugebenden 
„Tarifsammlung  der  russischeu  Eisenbahnen44  zum  Abdruck  gelangen.  Die 
dreiwoohentliche  Publikationsfrfst  darf  nur  ausnahmsweise  unter  beson- 
deren  Umstiinden  mit  Genehmigung  des  Ministers  abgekurzt  werden.  Jene 
Tarifsammlung  (cdopmnrb  TapH([)om»)  erscheint  an  St.elle  des  fruheren  rus- 
sischen  Eisenbahnanzeigers  seit  dem  15.  April  1889  a.  St.  woehentlich 
zweimal. 

Aufser  in  dieser  Sammlung  sind  die  Tarife  noeh  in  der  vom  Depar- 
tement  fiir  Eisenbahnangelegenheiten  vorgeschriebenen  Form  in  den  brt- 
lichen,  fur  jeden  Bezirk  mit  Genehmigung  des  Finanzministers  und  Zu- 
stimmung  des  Ministers  des  Innern  zu  wiihlenden  Zeitungen  zu  veroffent- 
lichen  und  zwar  mindestens  zwei  Wochen  vor  ihrem  Inkrafttreten. 

Auf  der  anderen  Seite  gilt  die  Bestimmung.  dafs  die  Einfuhrung  be- 
st&tigter  Tarife  nicht  spater  als  zwei  Wochen  nach  Empfang  des  Bescheides 
vom  Departement  fur  Eisenbahnangelegenheiten  erfolgen  mufs,  voraus- 
gesetzt  dal’s  nicht  ausdrucklich  ein  anderer  Terinin  dafur  festgesetzt  ist. 
Bei  Abanderung.  Verlangerung  und  Aufhebung  von  Tarifen  findet  ein  ahn- 
liches  Verfahren  mit  gleiehen  Publikationsfristen  statt. 

1st  schon  durch  diese  Vorschriften  einer  ungesunden  Konkurrenz 
der  Bahnen  untereinander  vorgebeugt,  so  sind  zu  demselhen  Zweeke  in 
dem  Reglement  vom  23.  Februar  18t;K)  a.  St.  noch  folgende  Grunds&tze 
enthalten: 

a)  Erstellung  gleicher  oder  doch  entsprechender  Tarife  auf  alien  fur 
ein  und  demselhen  Verkehr  in  Betracht  kommenden  Routen: 

*)  Alle  direkteu  Tarife  mit  dem  Auslamle  dlirfeu  in  der  Regel  nicht  auf  eine 
leste  Zeitdauer.  sondern  immer  nur  „bis  auf  VVTeiteresu  eingefiihrt  werden,  damit 
deren  Kiindigung  jederzeit  erfolgen  kann. 
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h)  aDgemesseue  Theilung  der  Transporte  zwischen  den  einzeluen  be- 
theiligten  Routen  unter  genauer  Beobachtung  der  Numrner  12  Art.  57 
des  allgemeinen  russischen  Eiscnbahngesetzes1); 

«•)  entsprechende  Theilung  des  auf  den  verschiedenen  Routen  erzielten 
wirklichen  Frachtgewinnes  zwischen  den  Konkurrenzbahnen  (Geld- 
ausgleich). 

Dabei  wird  es  den  Eisenbahnen  strengstens  verboten,  die  Wirksara- 
keit  der  auf  den  einzeluen  Routen  geltenden  Tarife  dadurch  zu  beein- 
trachtigen,  dafs  anderen  Transportunternehmungen,  Privatgesellschaften  und 
Privatpersonen  fur  die  Herbeiziehung  von  Transporteu  auf  eine  Route 
zum  Schaden  der  anderen  besondere.  nicht  im  Tarif  vorgesehene  Vortheile 
(Refaktien)  gewahrt  werden. 

Das  Interesse  der  Bahnen  daran,  mehr  Fracht  zu  fahren,  als  uach 
der  vereinbarten  Vertheilung  ihnen  zukommt,  ist  ubrigens  schon  da- 
dureh  fast,  beseitigt,  dafs  der  reine  Frachtgewinn,  mit  dem  die  trans4- 
portberechtigte  Route  gegebenen  Falls  dafur  zu  entsch&digen  ist,  sehr  hoeh 
normirt  wird,  mithin  fur  die  wirkliche  Arbeitsleistung  der  transportiren- 
den  Route  nur  ein  sehr  geringer  Theil  des  Frachtaufkoiumens  verbleibt. 

Die  behufs  Regelung  der  Konkurrenzen  zu  treflfenden  Vereinbarungen 
haben  die  Bahnen  unter  sich  oder  auf  den  zu  diesem  Zwecke  abzuhaltenden 
Konferenzen  vorzunehinen  und  dem  Finanzminister  zur  Bestatigung  zu 
unterbreiten.  Kommt  eine  solche  Vereinbarung  unter  den  Bahnen  nicht 
zu  Stande,  so  entscheiden  daruber  die  Regierungsbehorden  fur  Tarif- 
angelegenheiten  auf  Grand  der  vorgelegten  Materialien  und  Berathungs- 
protokolle.  Diese  Entscheidungen  sind  dann  fur  die  Bahnen  bindend. 

Wie  aber  die  Vertheilung  des  Frachtaufkommens  in  alien  Konkurrenz- 
und  sonstigen  Fallen  zu  geschehen  hat,  daruber  enthalt  das  zu  c genannte 
Reglement  vom  14.  Juni  1889  die  ndthigen  Bestimmungen.*) 

Dasselbe  ist  indessen  durch  Bekanntmachung  vom  17.  Dezember  18iD 
a.  St.  (Sammlung  von  Gesetzen  und  Verfugung  der  Regierung  No.  129) 
wieder  aufgehoben  und  durch  anderweite  „Vorschriften  fur  die  Vertheilung 
der  Frachtgebuhren  zwischen  den  Eisenbahnen  bei  der  Giiterbeforderung 
im  direkten  Verkehr“  ersetzt  worden.  Von  diesen  also  gegenw&rtig  gultigen 

')  Darin  ist  bestimmt,  dais  die  Wahl  zwischen  mehreren  Eisenbahnwegen  dem 
Versender  freisteht,  und  dafs,  wenn  derselbe  unterlassen  hat,  eine  Vorschrift  im 
Prachtbrief  zu  geben,  die  Wahl  der  vortheilhaftesten  Route  der  Eisenbahn  iiber- 
lassen  bleibt. 

*)  Dies  Reglement  gait  urspriinglich  nur  fiir  die  Cietreidetransporte,  ist  aber 
durch  Verfugung  des  Finanzministers  vom  28.  September  1880  auch  auf  den  Trans- 
port samnntlicher  iibrigen  Giiter  ausgedehnt  worden. 
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Bestiminungen  sind  besonders  folgende  von  Wichtigkeit  und  allgemeinerem 
Interesse: 

Die  Gesammtfracht  soil  grunds&tzlich  stets  nach  Verhiiltnifs  der 
Streckenliinge,  welche  das  Gut  auf  jeder  Bahn  durchlaufen  hat,  unter  die 
einzelnen  am  Transport  betheiligteu  Verwaltungen  vertheilt  werden.  Wenn 
aber  die  Strecke,  welche  ein  Gut  auf  irgend  einer  Balm  durchl&uft,  nicht 
120  Werst  ubersteigt,  so  wird  der  Antheil  dieser  Balm  auf  folgende  Weise 
berechnet: 


a)  betragt.  die  durchlaufene  Strecke  weniger  als  3 Werst,  so  wird  sie 
auf  alle  Fiille  mit  6 Werst  zur  Berechnung  gezogen; 

b)  durchliiuft  das  Gut  auf  einer  Bahn  von  3 bis  40  Werst  einsehl,.  so 
wird  die  durchlaufene  Entfernung  doppelt  gerechnet: 

c)  durchliiuft  das  Gut  mehr  als  40  und  bis  zu  120  Werst,  so  werden 
die  ersten  40  Werst  fur  80  Worst  gerechnet  (wie  zu  b),  und  fur 
jede  weiteren  angefangenen  zwei  Werst,  welche  das  Gut  auf  der- 
selben  Bahn  durchlaufen  hat,  wird  je  eine  Worst  zu  den  8)  hin- 
zugefiigt. 

Der  hiernach  berechnete  Antheil  einer  jeden  Bahn  darf  jedoch  nie 
die  Gebuhr  ubersteigen , welche  ihr  nach  ihrem  Lokaltarife  fur  die  von 
dem  Gute  durchlaufene  Strecke  zukommen  wurde. 

Bei  Befbrderung  von  Getreide,  Steinkohlen,  Anthrazit,  Kokes  und 
Steinkohlenbrikets  wird  abweichend  von  vorstehenden  Regelu  der  An- 
theil der  Versandbahn  auf  folgende  Weise  berechnet: 

Wenn  die  auf  ihr  von  den  genannten  Gfitern  durchlaufene  Strecke 
nicht  70  Werst  ubersteigt,  so  wird  der  Antheil  dieser  Bahn  aus  dem 
Theiltarife  fur  die  von  dem  Gute  zuriickgelegto  Entfernung  berechnet,  mit 
der  Bedingung  jedoch,  dafs,  wenn  der  Theiltarif  der  Bahn  fur  Getreide 
mehr  betragt  als  V24  Kopeke  fur  die  Pudwerst,  und  fur  die  aufgefuhrten 
mineralischen  Brennstoffe  mehr  als  l/b&  Kopeke  fur  die  Pudwerst,  so  ge- 
schieht  die  Berechnung  des  Antheils  dieser  Bahn  nach  dem  Tarife  zu 
V.4  Kopeke  fur  die  Pudwerst  fur  Getreide  und  zu  l/65  Kopeke  fur  die 
Pudwerst  fur  Brennmaterial.  Durchliiuft  dabei  das  Gut  mehr  als  70  Werst. 
so  wird  der  Antheil  der  Versandbahn  fur  die  ersten  70  Werst  in  derselben 
Weise  berechnet,  und  fur  die  weitere  Strecke  aus  dem  Rest  dor  Gesammt- 
frachtgebuhr  nach  Verhiiltnifs  der  Ansdehnung  dieser  Strecke,  auch  wenn 
die  gauze  Strecke,  welche  das  Gut  auf  der  Versandbahn  zu  durchlaufen 
hat.  weniger  als  120  Werst  betriigt,  unter  Beobachtung  der  vorstehend 
angefuhrten  allgemeinen  Vorschriften  fur  die  Vertheilung  der  Frachten. 

Diese  Bestimmungen  finden  auf  die  kleinen,  bauptsiichlich  nur  ortlichen 
Zwecken  dienenden  Bahnen,  desgleichen  auf  alle  Zweig-  und  Zufuhrbahnen 
koine  Anwendung,  sondern  diese  erhalten  vorweg  die  ihnen  statutenmkfsig 


Digitized  by  Google 


Neuere  Gest&ltung  des  Eiseubahuwesens  und  Tarifrefonn  in  Hu  Island.  268 


oder  gesetzlich  zustehenden  Fraelitgebuhren,  und  erst  der  danacb  iibrig- 
bleibende  Theil  der  Gesammtfracht  wird  auf  Grund  der  behandelten  Vor- 
sehriften  auf  die  andern  betheiligten  Bahnen  vertheilt.  Bei  Giitertrans- 
j»orteu,  die  von  Zweig-  oder  Zufuhrbahnen  ausgehen,  werden  nieht  diese, 
solid  era  die  erste  auf  dem  Wege  folgende  grossere  Offentliche  Bahn  als 
Versaudbahn  angesehen  und  behandelt. 

Die  Vertbeilung  des  Frachtaufkornmens  in  der  vorstehenden  Weise 
findet  nur  bei  solchen  Sendungen  statt,  die  auf  Grund  von  Spezialtabellen- 
Tarifen  fur  den  direkten  Verkehr  oder  aber  naeh  Tarifsehematas  an  deren 
Stelle  befbrdert  werden.  Wenn  dagegen  die  Frarhtgebuhren  erhoben 
werden  a)  nacb  den  Summon  der  Lokaltarife  der  einzelnen  Bahnen  oder 
b)  naeh  den  Normalklassen-  und  Bucbstaben(Spezial-)Tarifen  der  verschie- 
deuen  Gruppen,  Verbande  und  Verkebre,  oder  <•)  naeh  der  Zusammen- 
stellung  der  Tarife  der  einzelnen  Bahnen,  Gruppen  und  Verbande  — so 
erhiilt  jede  Bahn  die  Gebfihr,  welehe  ihr  naeh  dem  entspreehenden  Tarife 
zakommt.  — 

Zur  Durehfuhrung  aller  dieser  reglementarischen  Bestimmungen, 
sowie  zur  Ausarbeitung  der  Tarifprojekte  u.  s w.  werden  seit  deni  Jahre 
188!!  regelm&fsige  Eisenbahnkonferenzen  inTarifangelegenheiten  abgehalten1), 
und  fur  deren  Gesch&ftsgang  vom  Finanzminister  gleichfalls  ein  Kegulativ 
vom  1.  August  1889  erlassen.  Danaeh  konnen  die  Balmverwaltungen  zu- 
sammenberufen  werden  entweder 

a)  zu  Generalkonferenzen,  wenn  die  zu  berathenden  Frageu  das  ge- 
sammte  russische  Schienennetz  betreffen.  oder 

h)  zu  Spezialkonferenzen,  wrenn  die  zu  verhandelnden  Angelegen- 
heiten  nur  einzelne  Eisenbahngruppen  oder  Verbande  angehen. 

Beides  konnen  sein: 

ordentliehe  Versammlungen,  wofur  vom  Finanzminister  ini  Voraus 
bestimmte  Terrnine  festgesetzt  werden,  oder 
aufserordentliehe  Konferenzen,  die  jederzeit  naeh  Bediirfnifs,  sei 
es  von  den  TarifbehOrden,  sei  es  von  den  Eisenhahnverbiinden 
und  Gruppen,  selhst  anberaumt.  werden  konnen. 

An  alien  derartigen  Konferenzen  betheiligen  sicli  Vertreter  des  Finauz- 
ministeriums  und  unter  Umst&nden  aueh  anderer  interessirter  Staatsbehorden 
mit  berathender  Stirame.  Ebenso  kfinnen  aueh  Vertreter  von  Industrie  und 
Handel  und  von  gemeinnutzigen  Anstalten,  sowie  Privatpersonen  als  Saeh- 
verstandige  an  den  Berathungen  theilnehmen,  entweder  auf  ihr  eigenes 
Ansuchen  oder  auf  Einladung  der  Versammlung. 

')  Die  erste  allgemeine  Tarifkouferenz  hatte  bereits,  wie  friiher  erwiihnt,  im 
^ahre  18SS  in  Moskau  stattgehabt  zur  Ausarbeitung  der  neuen  Getreidetarife. 
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Die  Vorsitzenden  sind  von  den  Konferenzen  zu  wahlen,  falls  sie  nicht 
schon  vom  Finanzminister  emannt  sind.  Sod  aim  haben  die  Konferenzeo 
nocb  eiuen  Gesch&ftsfuhrer  zu  wahlen,  dessen  Wahl  der  Bestatigung  dureh 
den  Finanzminister  unterliegt.  Das  Amt  des  letzteren  ist  eigentlich  das 
wichtigere,  insofern  als  diesem  die  ganze  Verantwortlichkeit  zufallt,  dais 
alle  gesetzlichen  and  reglementarischen  Vorschriften  genau  beobachtet 
werden.  Aufserdem  liegt  dem  Geschaftsfiihrenden  die  Vorbereitung  der 
Konferenzen  ob  und  die  Ausfuhrung  der  gefafsten  Beschltisse,  sowie  der 
gesammte  gesch&ftliehe  Verkehr  mit  den  betheiligten  Verwaltungen  und 
den  AufsichtsbehOrden. 

Ist  die  Gesehaftsffihrung  in  internationalen  Verbanden  einer  aus- 
l&ndischen  Yerwaltung  iibertragen,  so  mufs  fur  die  betheiligten  russischen 
Bahnen  noch  eine  besondere  geschaftsfiihrende  bestellt  werden. 

Die  Tagesordnungen  fur  alle  Konferenzen  mussen  spatestens  zwei 
Wochen  vor  deren  Zusammentritt  dem  Finanzministerinm  eingereicht 
werden.  welches  sich  vorbeh&lt,  Abanderungen  und  Erganzungen  jeder  Art 
darin  vorzunehmen  und  Anweisungen  fur  die  Behandlung  der  zur  Erorte- 
rung  stehenden  Fragen  und  fiir  die  Beschlufsfassung  zu  ertheilen. 

Die  Konferenzbeschliisse  bedurfen  — auch  wenn  sie  einstimmig  ge- 
fafst  wurden  — stets  der  ministeriellen  Bestatigung:  das  Verfahren  hierbei 
regelt  sich  naeh  den  Vorschriften  vom  20.  Oktober  1889  fur  die  Erstellung. 
Publikation  u.  s.  w.  der  Tarife.  Soweit  aber  die  Beschlusse  die  Anweisung 
und  Verwendung  von  Geldmitteln  betreffen.  mufs  dazu  die  Genehmigimg 
nach  dem  gleichen  Verfahren,  wie  solches  fur  die  Verausgabung  von 
Geldern  der  Eisenbahnen  zu  Betriebszwecken  besteht,  eingeholt  werden. 

Diesen  Tarif konferenzen  nun  eroffnete  sich  alsbald  ein  reiches  Feld 
der  ThUtigkeit,  da  die  Bahnen  angewiesen  wurden,  nicht  blofs  ihre  Lokal- 
tarife  sowohl  fur  den  Personen-  als  auch  fur  den  Vieh-  und  Guterverkebr. 
sondern  demnadist  auch  alle  direkten  internen  und  internationalen  Tarih* 
einer  durchgreifenden  Umgestaltung  und  Neuberechnung  zu  unterziehen. 

Es  ist  bereits  oben  erwahnt  worden,  dafs  in  den  Jahren  1883 — 1886 
von  einer  Kommission  unter  dem  Vorsitz  des  spfiteren  Ministers  des  Ver- 
kehrswesens1)  ein  neuer  Lokaltarif  fiir  die  Nikolaibahn  bearbeitet  worden  war. 
Dieses  Projekt,  welches  nach  wiederholter  Prufung  (lurch  die  neugebildeten 
Tarif behbrden  unter  dem  7.  April  1890  bestiitigt  ward,  giebt  nicht  nur 
die  Richtschnur  fur  die  Umarbeitung  auch  der  ubrigen  Lokaltarife,  sondern 
es  wurde  auch  als  Grundlage  fiir  die  angeordnete  Neuerstellung  samnit- 
licher  Einfuhrtarife  fur  die  Beforderung  auslandischer  Guter  nach  russi- 


’)  Herr  v.  Hilbbenet  ist  jiingst  von  der  Leitung  des  Verkehr sininisterinm* 
wieder  zuriickjretreten. 
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>cheu  Stationen  angenoinmen.  Zur  n&heren  Aufkl&rung  liber  die  Art  der 
-tattgehabten  russischen  Tarifreform  erscheint  es  deswegen  zweckdienlich, 
den  Inhalt  dieses  Tarifs  hier  etwas  eingehender  zu  besprechen. 

DerTarif  ist  ein  sehr  ins  Einzelne  gehender  Artikeltarif.  in  welcbem  fiber 
1100 einzelne  Gutersorten  in  129  Grnppen  aufgez&hlt  werden.  undzwarsind 
diese  naeh  Verhaltnifs  ihres  Werthes  in  8 Fraehtklassen  vertheilt  mit 
folgenden  Einheitssatzen : 

a i (i  in  iv  v vi  vn  vm 

'bo  V,,  1 15  V,8  V* 4 l/*o  1 36  l/4o  Kop  ffir  die  Pud werst 

= 1,143  0,'»58  0,762  0,635  0,476  0,381  0.318  0.286  4 ffil*  100  kg  U.  1 km. 


Dabei  wird  aber  auf  Entfernuugen 

von  mehr  als  200  Werst  ein  Abschlag  von  10  pCt.  der  ganzen  Fracht 

» n n «-lOO  r»  r>  v >1  1^  r»  v r v 

2ewahrt  mit  der  Mafsgabe,  dais  hierdurch  die  Gesammtfracbt  sich  nieht 
niedriger  stellen  darf.  als  die  entsprechenden  Fracbtgebuhren  ffir  200  oder 
^00  Werst  + den  erm&fsigten  S&tzeu  ffir  die  Mehrentfernung. 


Fur  Eilgut  kommt  der  Satz  von  l/6  Kop.  ffir  die  Pudwerst  (=  1,905  4 
far  ICO  kg  und  1 km)  zur  Erhebung  zuzfiglicb  25  pCt.  des  Gesammt- 
preises  als  Staatssteuer. 


Die  Sfitze  ffir  die  Personenbeforderung  sind  im  Ganzen  unveraudert 
geblieben,  und  jetzt  nur  ffir  alle  Bahnen  im  Wesentlichen  gleichm&fsig 
normirt.  Sie  betragen 


in  der  I.  Klasse  3 


Kop.  ffir  die  Werst  -f  25  pCt.  Staatssteuer, 


II. 

III. 


2‘A 

1% 


+ 15 


Auf  jedes  Billet  wird  ein  Pud  Freigewicht  ffir  Gepaek  gew&hrt. 
Kinder  unter  5 Jahren  dfirfen  frei  mitgenommen  werden.  Kinder  von 
^—10  Jahren  zahlen  in  alien  Klasseu  die  Hiilfte  bei  nur  20  Pfd.  Gepaek- 
Preigewicht. 


Erscheinen  diese  Sfitze  — namentlich  ffir  den  Gutertransport  auf 
nahe  Eutfemungen  — schon  an  sich  ziemlich  hoch,  zumal  weun  man  be- 
■lenkt.  dafs  der  nominelle  Werth  von  1 Rubel  = 3,24  .u  betrfigt.  so  wird 
'far  Tarif  ffir  den  Gfiterverkehr  dadurch  noch  theurer,  dafs  mehr  als  ein 
Orittel  aller  darin  aufgefuhrten  Artikel  in  der  1.  Klasse  stehen,  uud  alle 
wht  dariu  genannten  Gfiter  ebenfalls  nach  dieser  Klasse  tarifirt  werden 
roossen. 


Die  Klasseu  I,  II  und  111  zusainmen  enthalten  fiber  zwei  Drittel 
dfar  Artikel,  wahrend  in  den  beiden  niedrigsten  Klasseu  fiberhaupt  nur 
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36  und  11  Artikel  sich  befmden,  sodals  diese  mehr  den  Charakter  von 
Ausnahmetarifen  fur  geringwerthige  Gfiter  und  fur  gan/e  Wagenladungeu 
annehmen.  Letztere  findeu  sonst  im  Tarif  keinerlei  besondere  Beruck- 
sichtigung,  vielmehr  stellt  er  sich  als  ein  reiner  Gewichtstarif  dar. 

Dasselbe  gilt  von  fast  sammtlichen  neuen  russischen  Gutertarifen. 
nur  mit  dem  Unterschied,  dafs  sie  theilweise  fur  eine  grOfsere  Anzahl 
von  Kohprodukten  ennafsigte  Wagenladungss&tze  enthalten.  Die  normalen 
Pudklassen  sind  dann  meist  auf  5 oder  6 beschrfinkt,  wobei  die  Klasse  l 
gewfihnlieh  mit  V|*  Kop.  fur  die  Pudwerst  (0,963  fur  100  kg  und  1 km) 
beginnt.  w ah  rend  die  Ietzte  mit  V.t0  Kop.  (=  0.286  ■&)  abschliesst.  Die 
Abschlfige  sind  die  gleiehen  wie  auf  der  Nikolaibahn.  jedoch  gewilhren 
einzelne  Tarife  bei  Entfernungen  von  fiber  1000  Werst  noch  eine  weitere 
Ermafsigung  von  20  pCt.  <ler  tarifmiifsigen  Fracht. 

Grofsere  Abweichungen  zeigt  jedoch  der  Lokaltarif  der  Siidwest- 
bahnen.  Dieser  enthalt  6 normale  Pudklassen,  wovon  die  beiden  letzten 
zu  V45  und  lfsh  Kop.  fur  die  Pudwerst  (=  0,264  und  0,176  4 fur  100  kg 
und  1 km),  jedoch  linden  bei  diesen  keine  Entfernungsabschlage  mehr  statt. 
Der  Satz  der  IV.  Klasse  von  1/3f>  Kop.  ermafsigt  sich  bei  Entfernungen 

von  mehr  als  300  Werst  urn  15  pCt. 


400 


25 


Auf  Entfernungen  von  501 — 563  Werst  wird  die  Fracht  bereehnet 
wie  fur  500  Werst:  und  bei  groiseren  Entfernungen  geht  die  IV.  in  die 
V.  Klasse  fiber,  das  heifst  es  wird  alsdann  '/45  Kop.  fur  die  Pudwerst  er- 
hoben. 

Daneben  enthalt  dieser  Tarif  aber  auch  noch  8 ennafsigte  8pezial- 
klassen  ffir  Wagenladungsguter. 

Und  wie  der  Nikolaibahntarif  fur  alle  Bahnen  der  I.  Gruppe,  so  ist 
der  Lokaltarif  der  Sudwestbahnen  vorbildlich  fur  diejenigen  der  II.  Gruppe 
und  ffir  die  Verbandstarife  der  in  dieser  Gruppe  vereinigten  Bahnen.  Ks 
wird  jedoch  dabei  ein  Unterschied  gemacht  zwischen  Bahnen  von  mehr 
als  100  Werst  Lange  und  solchen  von  geringerer  Lange.  Letztere  haben 
uamentlich  in  den  ermafsigten  Spezialklassen  betrfichtlich  hohere,  zuweilen 
fast  doppelt  so  hohe  Einheitssfitze  als  die  ersteren. 

Die  prozentualen  Frachtabschl&ge  werden  ubrigens  hier  wie  allgeiuein 
nicht  nach  der  Gesammtstrecke  bereehnet,  die  das  Gut  zu  durchlaufen  hat. 
sondern  nach  den  auf  jeder  Bahn  zurfickgelegten  Strecken  einzeln. 

Die  Tarife  der  Bahnen  der  III.  Gruppe  schliefsen  sich  denen  der  II.  Gruppe 
an,  wohingegen  der  gemeinschaftliche  Lokaltarif  der  poluischen  Bahnen 
sich  mehr  denjenigen  der  I.  Gruppe  nahert.  Derselbe  enthalt  aber  auch 
nur  fiinf  normale  Pudklassen  mit  Einheitssfitzen  von  * '12,  1 ,8,  */M,  Vso  und 
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1 4^  Kop.  fur  die  Pudwerst  und  gew&hrt  nur  einen  einheitlichen  Fraoht- 
absehlag  von  10  pCt.  hei  Entfernungen  fiber  200  Werst;  aufserdeni  finden 
sich  darin  eine  grSfsere  Anzahl  ermafsigter  Spezialtarife  fur  Wagen- 
iadungen. l) 

Nach  vorstehenden  Grtmds&tzen  sind  sammtliche  innern  lokalen  und 
direkten  Tarife  umgearbeitet  worden,  und  es  sind  alle  filteren  Tarife  fur 
aufgehoben  erklart,  die  nicht  bis  zum  1.  April  1891  aufs  Neue  dem  Finanz- 
ininister  zur  Bestatigung  eingereicht  worden  waren.  Es  kommen  jedoeh 
aueh  vielfaehe  Ausnahmen  und  Abweichungen  von  den  allgemeinen  Fracht- 
normen  vor,  theils  Erhfthungen,  theils  Ermafsigungen,  je  nachdem  das 
Verkehrsbedurfnifs  hierzu  hei  einzelnen  Artikeln  vorlag.  So  entha.lt  bei- 
spielsweise  der  direkte  innere  Verbandstarif  fiir  Papier  und  Pappe  vom 
2.  Juli  1891  a.  St.  zwei  Klassen  von  l/l2  und  l/l8  Kop.  fur  die  Pudwerst 
je  nach  der  Verpackungsart  (Werth)  des  Papiers  und  eine  Klasse  fur 
Wagenladungen  zu  1 u Kop.  Dabei  werden  auf  Entfernungen  von 

201 — 500  Werst  ...  10  pCt.  der  Gesammtfracht, 


501-1000 
1001-1500 
1501-2000 
fiber  2000 


15 

20 

25 

30 


in  Abzug  gebraeht,  jedoeh  darf  die  Fracht  fur  weitere  Entfernungen  da- 
dureh  nie  geringer  werden,  a)s  fur  niihere.  Es  werden  aber  bei  diesem 
Tarif  nieht.  die  Streeken  der  einzelnen  Bahnen,  sondern  die  Gesaniniteut- 
fernung  von  der  Versand-  bis  zur  Empfangsstation  fur  die  Fraehtbereehnung 
in  Ansatz  gebraeht. 

Die  Namenklatur  der  Giiter  ist  fur  saninitliche  Tarife  eine  uberein- 
stimmeude,  jedoeh  darf  ein  Theil  derselben  fortgelassen  werden,  sofern 
kein  Bedurfnifs  zu  deren  Aufnahme  in  einen  Tarif  besteht. 

Aueh  bei  den  neuen  internationalen  Tarifen  fur  die  Einfuhr  nach 
Rufsland  ward  russiseherseits  strenge  an  dieser  Nomenklatur  festgehalten, 
was  dereu  Herstellung  sehr  erschwerte,  sodafs  es  bei  der  kurzen  Frist, 
•lie  fur  die  Aufhebung  der  alten  Tarife  gelassen  war,  allseitig  der  grofsten 
Anstrengung  der  betheiligten  Bahnen  bedurfte,  um  die  neuen  Tarife  so 
reehtzeitig  fertig  zu  bringen,  dafs  die  direkten  Verkehrsbeziehungen  nieht 
zeitweilig  ganz  unterbrochen  zu  werden  brauchteu.  Die  Kundigung  aller, 
sowohl  uber  die  See-  wie  fiber  die  Landgrenze  bestehenden  Einfuhrtarife 
gesehah  anPanglich  schon  zum  1.  August  1890;  ihre  Gfiltigkeit  ward  jedoeh 


')  Dieser  Tarif  hat  sich  ilbrigens  fur  nahe  Entfernungen  in  Konkurrenz  gegen 
•SchiJfahrt  und  Landfuhrwerk  als  zu  hoch  erwiesen,  sodafs  er  bereits  einer  Um- 
irbeitung  unterzogen  werden  mufste. 
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hernach  noch  bis  zum  1.  Januar  1891  verl&ngert,  als  sieh  herausstellte, 
dafs  die  neuen  Tarife  bis  zu  einem  fruheren  Termin  nicht  herausgegeben 
werden  konnten. 

Fiir  diese  ward  Moskau  als  allgemeiner  Mittelpuukt  der  Einfuhr  an- 
genommen,  und  fur  den  Verkehr  vom  St.  Petersburger  Hafen  dahin  auf 
die  Entfernung  von  625  Werst  lediglich  die  Einheitssatze  des  Lokaltarifs 
der  Nikolaibahn  fur  mafsgebend  erkl&rt.  Fur  weitere  Entfernungen  wurden 
erm&fsigte  Siitze  augenommen  und  zwar: 


a) 


bei  Strecken  bis  zu  1(XX)  Werst  fur  Guter  der  1.  Klasse  des  Grund- 


tarifs  = ‘/so  Kop.  fur  die  Pudwerst  (0,143  as  fur  100  kg  und  1 km); 
fur  Guter  II.  bis  V.  Klasse  des  Grundtarifs  = Vl0t,  Kop.  fur  die 
Pudwerst  (0.114  ^ fur  100  kg  und  1 km); 
fur  Guter  VI.  bis  VIII.  Klasse  des  Grundtarifs  = Kop.  fur 
die  Pudwerst  (0,09  ^ fur  100  kg  und  1 km); 


Schema  der  31  i n i malf racht- 


B e z e i c h n u n g 
(1  e s 

Abgangshafens 
oder  der 
Versandstation 

Ent- 

fernung 

bis 

Moskau 

in 

Wersten 

ii  b e r 

fur 

das 

Pud 

I 

filr  die 
Pud- 
werst 

fiir 

das 

Pud 

11 

lur  die 
Pud- 
werst 

St.  Petersburger  Koimnerziiafen 

025 

52,.'* 

V|0 

44, 03 

>'8 

Reval 

898 

Tosno 

50, oo 

. 7 n.jo 

46,76 

■'lK 

Riga 

909 

Smolensk 

56,89 

Vl7»0 

47.17 

Libau  

1140 

Kalkuhnen 

58,08 

l/l5M 

48,90 

ljtM 

Wirballen 

1008 

Wileika-Minsk  .... 

58,68 

Vl8i2 

48,90 

h3lf 

Grajewo 

1 1 15 

Rjelostok-  Baranowitschi 

58,6b 

VlSsO 

48,90 

Mlawa 

1317 

Bjelostok  

60.  ».*> 

V*>l>K 

50,  sa 

VfW 

Alexandrowo 

1424 

Rjelostok  

61,5a 

51,17 

1 k* 

Sosuowice 

1460 

Iwangorod-Brest  . . . 

61,79 

'/»>» 

51,59 

Granica 

1451 

Iwangorod-Brest  . . . 

Ol,S4 

Vfl* 

51,45 

1 

Radsiwilow 

1227 

Baranowitschi  .... 

l/aw> 

49,60 

1 '24-T 

Wolotschisk 

13-19 

Kiew-Kursk 

60,77 

Vse«o 

50,57 

Odessa 

1567 

Kiew-Kursk 

62,85 

1/24>h 

52, a4 

1 

Nicolajew 

1288 

Charkow 

00,16 

xh\>4 

50,o* 

1 '2^.7 

Sewastopol 

1443 

Losowaja-Charkow  . . 

61,71 

51,3a 

■v. 

Mariupol 

1195 

Charkow 

59,  iw 

Vawt 

49,34 

Taganrog 

1201 

Charkow 

59, 

l/aoj3 

49,39 

'i44* 

Rostow 

1103 

Koslow 

l/l9»7 

49,«s 

'/jrtJ 

« 

Nowosossysk 

1583 

Koslow 

VsStl 

52.47 

’•jnf 
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b)  bei  Strecken  fiber  1000  Werst  */ioo  bezw.  1 ll5  und  Kop.  fin- 
das  Pudwerst 

fur  vorstehende  Dreitheilung  der  Gfiterklassen,  jedoch  darf  die  Gesamrut- 
fracht  niemals  niedriger  sein,  als  sie  sich  nach  den  Grundsfitzen  fur  die 
Berechnung  auf  625  und  1000  Werst  mit  den  betreffenden  ZuschUigen 
far  die  Mehrentfernuug  stellen  wfirde.  Dabei  sind  die  Frachten  von  Wir- 
ballen  und  Grajewo  nach  Moskau  denjenigen  von  Libau  dahin  ira  all- 
gemeinen,  soweit  nicht  einzelne  Abweich ungen  im  Interesse  der  russischen 
Bahnen  bedingt  waren,  gleich  kochgehalten,  trotz  der  uni  72  und  25  Werst 
geringeren  Streckenl&nge. 

Hiernach  ergiebt  sich  fur  den  Einfuhrtarif  nach  Moskau  von  den 
verschiedenen  Einbruchsstationen l)  folgendes Schema  der  Minimalfrachtsfitze: 

',i  Fttr  das  kaukasiscbe,  transkaukasische  und  transkaspische  Gebiet  finden  diese 
Tarifvorschriften  keine  Anwendung 


ftir  den  Importverkehr. 


Oichtsatze 

der  No 

r m a 1 k 1 a s s 

e u in 
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iii 

IV 

V 

VI 

VII 

VIII 
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ftir 
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Pud- 
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Pud- 
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Pud- 
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Pud 
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Pud 

j werst 
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werst 
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werst 
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Vl8 

22,39 

V*4 

17,86 

V» 
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V* 
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V40 

tHai 
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Vei>8 
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ll,r; 

Vjm 
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V«S2 
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Es  ist  hieraus  ersichtlich,  wie  gewaltig  die  fur  die  weiteren  Ent- 
fernungen  angenommene  fallende  Skala  wirkt,  denn  wahrend  beispiels- 
weise  die  Entfernung  von  Odessa  nach  Moskau  mehr  als  doppelt  so  grofs 
ist,  als  die  von  Petersburg  dahin  (1657  Werst  gegen  626),  ist  die 
Fracht  in  der  1.  Guterklasse  doeh  nur  um  10, ae  Kop.  fur  das  Pud  theurer. 
und  es  ergiebt  sich  in  Folge  dessen  hier  ein  Einheitssatz  von  nur  l/24,8  Kop. 
fur  die  Pudwerst  gegen  l/10  Kop.  auf  der  Strecke  St.  Petersburg— Moskau. 

Die  Einfuhrtarife  nach  anderen  Orten  des  Reiches  sind  fur  die  Ent- 
fern ungen  von  den  Hafen-  und  Grenzstationen  bis  Moskau  nach  eben  dieseu 
Regeln  und  fur  die  Mehrentfernung  nach  den  internenTarifen  der  betreffenden 
Eisenbahnen  zu  berechnen,  wobei  die  Erstellung  stets  fiber  die  kiirzeste 
russische  Eisenbahn route  zu  erfolgen  hat.  Ausnahmen  hiervon  sind  mit 
Genehmigung  der  AufsichtsbehOrde  nur  gestattet: 

a)  in  den  Fallen,  wo  die  Antheile  der  russischcn  Eisenbahnen  auch 
ira  direkten  intern ationalen  Verkehr  nach  den  Lokaltarifen  be- 
rechnet,  werden; 

b)  zwecks  der  Beseitigung  der  Konkurrenz  der  russischen  Eisenbahnen 
unter  einander; 

c)  bei  Konkurrenz  der  russischen  Eisenbahnen  mit  au  si  an  di  schen 
Transportunternehmungen ; 

d)  in  den  Fallen,  wo  die  Erstellung  der  Frachtsatze  nach  den  oben 
erlauterten  allgemeinen  Grundsatzen  durch  besoudere  lokale,  5ko- 
nomische  und  andere  Bedingungen  verhindert  wird. 

Diese  Einfuhrtarife  linden  aber  nur  auf  solche  Guter  Anwendung, 
welche  in  den  direkten  internationalen  See-  und  Landverkehren  zur  Be- 
fbrderung  gelangen,  oder  mit  Gelegenheitsdampfern  unter  russischer  Flagge 
in  russischen  Hafen  ankommen.  Fur  andere  bei  den  Grenz-  und  Hafen- 
stationen  aufgelieferte  Guter  bleibt  es  den  Eisenbahnen  unverweigert.  diese 
Satze  zu  erhohen.  wobei  jedoch  als  Maximum  der  Erhbhung  diejenigen 
Frachtsatze  zu  gelten  haben,  welche  fur  die  Beforderung  ausl&ndischer 
Guter  vom  nachstgelegenen  (tarifmafsig  billigsten)  in  den  direkten  ftber- 
seeischen  Verkehr  aufgenommenen  ausl&ndischen  Hafen  oder  von  der  nachst- 
gelegen  (tarifmafsig  billigsten)  in  den  direkten  Laudverkehr  aufgenommenen 
auslandischen  Station  Qedoch  nicht  Grenzubergangsstation)  zur  Erhebung 
gelangen. 

Die  Frachtsatze  fur  die  BefOrderung  von  Giitern  von  den  Stationen 
der  den  Hafen-  und  Grenzstationen  nachstgelegenen  Bezirke  nach  den  im 
Innern  gelegenen  Stationen  sind  auf  Grund  nicht  niedrigerer  EinheitsStze 
fur  die  Pudwerst  zu  erstellen,  als  diejenigen,  zu  denen  gemafs  dein  vor- 
hergehenden  Absatz  die  Frachtsatze  von  den  Grenzstationen  fur  den  Lokal- 
verkehr  berechnet  worden  sind. 
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Ueberhaupt  gelten  die  S&tze  der  Einfuhrtarife  nur  als  Mindestfracht- 
>atze  und  es  ist  den  Eisenbahnen  unbenommen,  sie  bis  zu  den  von  ihren 
Statuten  gestatteten  Grenzen  zu  erhohen,  falls  ihre  Interessen  solches  er- 
heischen.  Audi  sollen  grundsatzlich  die  fruheren  Tarifs&tze  bestehen 
bleiben.  sdfern  sie  hbher  sind,  als  die  nach  den  neuen  Grands&tzen  be- 
rechneten.  — 

Abweichend  von  dem  geschilderten  bei  der  Regulirung  der  Einfuhr- 
tarife  befolgten  Verfahren  ist  bei  der  Reform  der  fur  die  Ausfuhr  be- 
stimmten  Tarife  vorgegangen  worden.  Diese  sind  weder  gleichzeitig  noch 
in  einheitlicher  VVeise  geregelt.  sondern  ihre  Umarbeitung  erfolgt  geson- 
dert  nach  den  einzelnen  in  Betracht  kommenden  Ausfuhrgutern.  Dabei 
ging  das  Streben  vor  allem  dahin,  die  Exportfiihigkeit  der  inl&ndischen 
Produktion  an  Rohstoffen  durch  erleichterte  Transport bedingungen  und 
billige  Tarife  zu  heben,  zu  welcbem  Behufe  theilweise  und  besonders  auf 
weite  Strecken  Sufserst  niedrige  Frachts&tze  bewilligt  wurden,  wie  es  fthn- 
lich  sehon  bei  den  neuen  Getreidetarifen  geschehen  war. 

Nachdem  mit  letzteren  bereits  im  .lalire  1888,  wie  oben  gezeigt,  der 
Anfang  gemaeht,  sind  von  der  zweiten  allgemeinen  Tarifversammlung  von 
Vertretern  russischer  Eisenbahnen  neue  Tarife  im  direkten  Binnenverkehr 
fur  die  Befbrderung  von  Erdiil  und  Naphtaprodukten  (in  Cvsternenwagen) 
ausgearbeitet  und  nach  Bestatigung  durch  das  Finanzministerium  am 
1.  September  1890  a.  St.  zun&chst  vorliiufig  und  vom  1.  November  1891 
endgultig  zur  Einfiihrung  gekommen.  Demn&chst  ist  die  Regulirung  der 
Flachs-  und  Hanftarife  in  Angriff  genommen  worden,  und  der  Abschlufs 
•lieser  Arbeiten  steht  in  Biilde  zu  erwarten. 

Es  bleiben  alsdann  nur  noch  einige  weniger  wichtige  Ausfuhrartikel 
fibrig,  fur  die  es  der  Umarbeitung  der  bestehenden  Tarife  bedarf.  Dazu 
gehOren  namentlich  Spiritus.  Wolle,  Talg.  Thierhaare,  Felle  und  Haute. 
Knochen.  Lumpen,  Eier.  Im  Ganzen  aber  haben  diese  Artikel  bei  Weitem 
nicht  die  Bedeutung  fur  die  russisehen  Bahnen  sowohl,  wie  fur  die  russische 
Volkswirthschaft  als  die  erstgenannten  drei  haupts&chlichsten  Ausfohrguter. 
Es  liegt  deswegen  auch  kein  so  dringendes  Bedurfnifs  zur  sofortigen  Um- 
gest&ltung  dieser  Tarife  vor,  und  diese  wird  wohl  erst  allmablich  erfolgen 
and  voraussichtlich  auch  weniger  Schwierigkeiten  bieten.  Sobald  daher 
•lie  neuen  Flachs-  und  Hanftarife  fertig  gestellt  sind,  kann  man  die  russi- 
sche Tarifreform  in  der  Hauptsache  als  durchgefuhrt  betrachten,  und  man 
wird  nicht  in  Abrede  stellen  kOnnen,  dafs  dies  in  verh&ltnifsmafsig  kurzer 
Zeit  mit  grofser  Energie  geschehen  ist.  — 

Betrachtet  man  nun  das  Ergebnifs  der  im  Vorstehenden  skizzirten 
nissischen  Reformarbeit,  so  wird  man  in  den  neuen  Tarifen  ein  auf  wissen- 
>fhaftlieher  Grundlage  beruhendes  System  wohl  vergeblich  suchen.  viel- 
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mehr  finden,  dafs  die  verschiedeu  gebildeten  Frachts&tze  fast  ausschliefs- 
lich  naeh  praktischen  Gesichtspunkten  zur  Erreichung  des  beabsichtigteD 
Zweckes  normirt  wurden.  Und  dieser  Zweck  bestand  offenbar  darin.  vor 
allem  die  Einnahmen  der  Bahnen  zu  steigem  und  damit  die  Staatskasse 
von  den  Leistungen  raehr  und  mehr  zu  befreien,  die  in  Folge  der  uber- 
nommenen  Zinsgarantie  bis  dahin  auf  ihr  gelastet  hatten. 

Um  dies  zu  erreichen,  wurden  die  Frachten  fur  die  auf  den  Eisen- 
bahntransport  schon  einmal  angewiesenen  Giiter  fur  geringere  Entfernuugen 
thunlichst  erhOht,  auf  der  anderen  Seite  aber  fur  weite  Entfernuugen  bis 
zum  Aeufsersten  ermafsigt,  um  auf  diese  Weise  den  Bahnen  neue  Trans- 
portmassen  zuzufuhren,  die  bisher  nur  den  Wasserweg  benutzen  konnten 
oder  uberhaupt  nicht  exportfahig  gewesen  waren.  Durch  letzteres  Mitte) 
ward  gleichzeitig  der  Produktion  und  Kulturentwicklung  in  den  abge- 
legenen  Gebietstheilen  des  grossen  Reiches  aufgeholfen. 

Die  Ausnutzung  der  l&ngsten  Inlandsrouten  tr&gt  ebenso  zur  Ver- 
mehrung  der  Eisenbahneinnahmen  bei,  und  ist  deswegen  auch  uberall 
durchgefiihrt  worden,  wo  nicht  die  Berucksichtigung  besonderer  Interessen. 
wie  namentlich  derjenigen  der  russischen  Seehafen  und  deren  Hhedereien 
Abweichungen  nOthig  machte. 

Bei  den  Einfuhrtarifen  macht  sich  iiberdies  noch  die  Absicht  bernerk- 
bar.  die  russische  Schutzzollpolitik  zu  unterstutzen,  indem  fiir  (lie  Einfuhr 
ausl&ndischer  Industrieprodukte.  besonders  nach  den  westlichen  Provinzen 
Rufslands  verhaltnifsmiifsig  hohe  Frachts&tze  angenommen  wurden,  uni  der 
dort  in  der  Entwicklung  begriffenen  industriellen  Thatigkeit  Vorschub  zu 
leisten. 

Vom  nationalen  Standpunkt  aus  betrachtet  wird  sich  gegen  derartige 
Mafsregeln,  solange  sie  nicht  gegen  die  vdlkerrechtlicben  Prinzipien  ver- 
stossen.  gewifs  nichts  einwenden  lassen,  und  es  wiirde  sich  nur  frageu,  ob 
nicht  die  dadurcli  verursachte  starke  Verschiebung  der  Produktious-  and 
Marktverhaltnisse  zu  Bedenken  Veranlassung  geben  kbnnte.  In  Rufsland 
ist  indel’s  die  kulturelle  Entwicklung  allgemein  noch  nicht  in  deni  Mafse 
fortgeschritten,  dafs  sich  daraus  grOfsere  Unzutraglichkeiten  ergeben  sollten, 
wie  dies  wahrscheinlich  unter  fthnlichen  Umstanden  in  anderen  dicktbe- 
vftlkerten  L&ndern  mit  alter  Industrie  zu  befurchten  stande. 

I 

Ueberhaupt  mufs  man  bei  der  Beurtheilung  der  neuen  Umgestaltung 
des  Eisenbahnwesens  in  Rufsland  die  dortigen  eigenartigen  Verhaltnisse 
und  vornehmlich  den  Umstand  mit  in  Betracht  ziehen,  dafs  der  Staat  vod 
vornberein  bei  fast  alien  Bahnunternehmungen  als  Aktionar  oder  Gliiubiger 
in  sehr  umlassender  Weise  betheiligt  war.  Matte  er  doch  fur  rnelir  ah 
90  pOt.  des  gesammten  Anlagekapitals  der  russischen  Eisenbahnen  die 
Garantie  fiir  eine  angemessene  Verzinsung  und  Tilgung  ubernomnien- 
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n nur  so  wird  es  erklarlieh.  dafs  alle  privaten  Bahngesellsehaften  trotz 
iluien  statutenniai’sig  verlieheuen  Rechte  mid  Freiheiten  in  ein  Ah- 
fciDgigkeitsverh&ltnifs  zu  der  Regierung  gebracht  wenlen  konnten,  welches 
ihnen  fast  jede  selbstandige  Bewegnng  auf  tarifarischem  und  Hnanziellem 
(iebiete  benimmt. 

Zur  Sicherung  dieses  staatsseitigen  Eintlusses  und  der  genauen  Be- 
lt'lean  g der  erlassenen  Vorschriften  werdeu  in  diejenigen  Verwaltungen, 
bei  deneu  der  Staat  hauptsaehlich  interessirt  ist,  Beamte  des  Finanz- 
ministeriunis  als  Direktoren  abgeordnet,  auch  wenn  solchen  Verwaltungen 
bereits  Beamte  des  Verkehrsministeriums  zur  Beaufsichtigung  zugetlieilt 
warden,  deren  Gehalter  dann  entweder  ganz  oder  auch  nur  antheilig  aus 
Gesellschaftsfonds  zu  bestreiten  siml. 

Anfserdem  unterliegen  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Bahnen 
(die  Etats),  sowie  deren  gesammte  Kassen-  und  Rechnungsfuhrung  noch 
einer  dauernden  Ueberwachung  durch  die  Reichskontrole.  Die  zu  gleichem 
Zweeke  im  Jabre  1886  ernannte  besondere  Kommission  ward  ini  August 
I88t>  wieder  aufgehoben,  und  mit  Erledigung  ihrer  Aufgabe  eine  bei  der 
Keiehskontrole  inzwischen  eingeriehtete  dauernde  Abtheilung  fur  Eisen- 
bahnangelegenheiten  betraut.  Dabei  ward  es  gleichzeitig  fur  erforderlieh 
erachtet,  die  Unbequemlichkeiten  bei  der  Revision  in  Eolge  der  bei  den 
Bahnen  ublichen  verschiedenartigen  Abrechnungssystcme  zu  beseitigen, 
und  deswegen  beschlossen,  eine  gleichartige  administrative  Praxis  bei 
alien  Verwaltungen  einzufuhren.  Denselben  ward  sonach  aufgcgeben,  hin- 
f'lrtubereinstimmendeFormulare  zu  dcnFraektkarten,Gep&ckseheinen  u.s.  w., 
sowie  eine  gleicbmafsige  Buchfuhrung  und  Rechnungslegung  in  Gebraueb 


zu  nehinen. 

Zar  Entseheidung  der  etwa  bei  der  Revision  auftauchenden  streitigen 
Bragen  besteht  eine  gemisehte  Kommission  aus  drei  Beamten  der  Reichs- 
kontrole, zwei  Mitgliedern  des  Verkehrsministeriums  und  einem  Mitglied 
vom  Finanzministerium,  nothigenfalls  entscheidet  der  Reiehskontroleur 
'■ndgultig  nach  Benehmen  mit  den  beiden  betheiligten  Ministern. 

Auch  wurde  unterm  10.  Juni  1890  eine  genaue  Anweisung  an  die 
Eisenbahndirektionen  erlassen.  wie  die  Berechnung  der  Dividenden  fur  die 
Aktionare  zu  erfolgen  hat.  — 


Aus  vorstehender  Darstellung  durfte  hervorgehen,  dafs  der  russischen 
Begierung  jetzt  fast  dieselben  Machtbefugnisse  fiber  die  privaten  Eisen- 
bahnen  zustehen,  wie  sie  anderwarts  nur  durch  das  Mittcl  volliger  Ver- 
staatlichung  zu  erreichen  waren,  ohne  dafs  mit  soldier  immerhin  ver- 
knupfte  finanzielle  Risiko.  Letzteres  ist  ein  Vorzug,  der  fur  die  mangelndc 
slaatliche  Betriebsleitung  wohl  entschadigen  kann,  zumal  auch  in  letzterer 
Beziehung  die  russische  Regierung  sich  schon  in  den  Konzessionsurk unden 
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und  (lurch  den  Erlafs  vom  2H.  April  1885  betreffend  die  Einsetzung  von 
Eisenbahnstationskoimnandanten  schon  in  Friedenszeiten,  fur  militarise!!? 
Zwecke  und  namentlich  fur  den  Fall  eines  Krieges  cine  weitgehende  Dis- 
positionsfreiheit  aucli  hinsichtlich  des  Bahnbetriebes  gewabrt  hat. 

Fine  fernere  bemerkenswerthe  Erscheinung  bei  der  neuen  Organisation 
des  russisehen  Eisenbahnwesens  bildet  endlicli  die  durchgefuhrte  Trennunc 
der  Tarif-  und  Finanzangelegeulieiten  von  der  sonstigen  Verwaltung  und 
Beaufsichtigung  der  Balinen. 

Man  win!  xugeben  niussen.  dafs  diese  unter  den  obwaltenden  Um- 
standen  mit  dazu  beigctragcn  hat.  die  zeitgeqi&fse  Fortentwicklung  des 
russisehen  Eisenbahnverkehrs  zu  beschleunigen.  Denn  anders  durfte 
kaum  moglich  gewesen  sein.  in  dein  verhaltnifsmafsig  kurzen  Zeitrauni 
von  vier  Jahren  die  einsehneidenden  Verflnderungen  und  Verbesseningeti 
durch/ufiihren.  die  ini  Betriebe  und  bei  der  Verwaltung  der  Balinen  wain- 
uehmbar  sind.  Aber  dureli  die  Theilung  der  Aufgabe  gewami  aucli  der 
oberste  Chef  des  Vcrkehrswesens  die  nbthige  Zeit.  um  ungeaclitet  der  er- 
beblichen  Arbeiten,  welclie  in  Folge  des  Ausbaues  und  des  Ankaut’s  neuer 
Staatsbahnlinien  ilun  erwuchsen,  si  eh  unausgesetzt  aucli  die  Hebung  und 
Vervollkommnung  der  Balinbetriebs-  und  Verkehrsoinrichtungen  im  Allgc- 
meinen  angelegen  sein  zu  lassen.  Besonders  ist  diese  Wirksamkeit  bemerk- 
bar  geworden,  seitdcm  bald  nacli  dem  beklagenswerthen  Unfall  bei  Borki') 
am  17.  Oktober  1K88  a.  St.  die  Leitung  des  Verkehrsministeriums  in  die 
Hande  des  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  schon  mehrfach  be- 
wiihrten  fruheren  Staatssek retars  v.  Hubbenet  ubergegangen  war.  Von 
ihm  sind  cine  gauze  Reihe  wichtiger  Verordnungen  erlassen  worden,  die 
zur  Beseitigung  der  mit  dem  russisehen  Eisenbahnbetriebe  frfiher  nodi 
verknupften  Mangel  und  Unvollkomnienheiten  wesentlich  beigetrageu  haben. 
und  von  denen  nur  zu  wiinschen  bleibt,  dafs  sie  aucli  allseitig  von  den 
Eisenbahnorganen  genau  beobachtet  und  zur  Ausfuhrung  gebracht  werden 

Dahiu  gehort  der  wichtige  Erlafs  neuer  technischer  Betriebsvor- 
schriften  vom  4.  November  1881)  a.  St.,  sowie  von  anderweiten  Bestim- 
m lingo 1 1 iiber  die  zulassigen  Gewichtsverluste  bei  den  von  den  Eisenbalin?!1 
befOrderten  Gutern  und  fiber  geeignete  Mafsregeln  zur  Verhutung  der  H»" 
raubung  von  Eisenbahntransporten  vom  12.  August  1889. 

Fur  den  Verkauf  der  nicht  rcchtzeitig  abgenommen  leicht  verderb- 
lichen  Guter  wurden  am  11.  August  1889  genaue  Vorschriften  ertheilt- 
wfthrend  hinsichtlich  des  Verkaufs  der  sonstigen  nicht  abgenommenen  odor 


D Der  Name  der  Station  I’.orki  ist  seit  dem  1.  Pezember  1S90  a.  St.  in  Shelo- 
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im  Bereiche  der  Balinen  aufgefundenen  Gfiter  derartige  Bestimmungen 
Doterm  28.  Juni  1890  a.  St.  ergingen. 

Von  nicht  zu  untersehlltzender  Bedeutung  fur  das  verkchrtreibende 
Publikum  war  ferner  die  am  30.  November  1889  an  die  Bahndirektionen 
erlassene  Weisung  zu  einer  schnelleren  Erledigung  der  Keklamationen  und 
Beschwerden,  die  aber  leider  noch  nicht  uberal  I den  wfinschenswerthen 
Erfolg  — wenigstens  nach  westlfindischen  Begriffen  — gehaht  hat. 

Aufser  anderen  sind  dann  noch  zu  erwahnen:  die  Vorschriften  fiber 
die  Vcrladung  von  Gfitern  in  Etagewagen,  sowie  in  loser  Schfittung 
(5.  Januar  und  22.  Mai  1890),  fiber  die  Innehaltung  einer  orduungs- 
mafsigen  Keihenfolge  bei  der  Abfertigung  der  eingelieferten  Waaren 
(25.  September  1890),  und  die  vom  regierenden  Senat  am  4.  April  1891 
a.  St.  bekannt  gegehene  Verordnuug  des  Verkehrsministers  wegen  Ver- 
kur/ung  der  Lieferiristen  fur  die  mit  den  Bahnen  beforderten  Gfiter. 

Von  hervorragender  Bedeutung  fur  den  direkten  internationalen  Ver- 
kehr  waren  endlich  aueh  die  Vorschriften  vom  24.  Februar  1890  a.  St. 
fiber  die  Befdrderung  mit  der  Eisenbahn  von  leic*ht-  und  selbstentzfind- 
lichen.  sowie  von  andern  gefahrlichen  Stoflfen,  und  vom  11.  Dezember  1890 
a.  St.  fiber  die  veterinarpolizeiliche  Untersuchung  des  nach  dem  Auslande 
verfrachteten  Viehes,  desgleiehen  die  Verordnung  vom  6.  Februar  1891 
fiber  die  grfindliche  Beinigung  und  Desinfektion  der  Viehwagen. 

Eine  so  umfassende  organisatorische  Thfitigkeit.  auf  dem  Gebiete  des 
Verkehrswesens  hfitte  seitens  des  Verkehrsministers  schwerlich  entfaltet 
werden  kOnnen,  wenn  ihm  zugleieh  aueh  die  dringliche  Reform  der  Tarife 
aberlassen  geblieben  ware.  Die  gesonderte  Behandlung  der  letzteren  hat 
uherdies  das  Gute  gehabt,  dafs  dadurch  die  Wiehtigkeit  dieses  Zweiges 
der  Eisenbahn verw'altung  mehr  hervorgetreten  und  gewfirdigt  worden  ist. 
in  Folge  dessen  denn  aueh  die  mit  der  Bearbeitung  der  Tarif-  und  Kassen- 
sarhen  bei  den  Direktionen  befafsten  Referenten  einen  jener  Wiehtigkeit 
entaprechendcn  Einflufs  auf  die  Gesammtverwaltung  erlangt  haben.  Frfiher 
lag  diese  fast  ausschliefslich  in  den  flftnden  von  Ingenieuren,  denen  bei 
aller  Tnchtigkeit  im  technischen  Fache  doch  grOfstentheils  das  richtige 
Veretfindnifs  fur  tarifarische  und  finanzielle  Fragen  abging.  Hierin  ist  mit 
ein  Grand  fur  die  friiheren  unbefriedigenden  Betriebsergebnis.se  zu  er- 
blicken,  bis  man  erkannt  hatte,  dais  die  finanzielle  Ausbeutung  der  Eisen- 
tahnen  nach  wesentlich  andern  Gesichtspunkten  zu  leiten  ist,  als  die  Bo- 
triebsverwaltung  und  eingehende  Kenntnisse  auf  handelspolitischem  und 
To&swirthschaftlichem  Gebiete  voraussetzt.  und  dafs  es  eben  deswegen 
aueh  geboten  ist,  liesonders  dazu  vorgebildete  und  geeignete  PersOnlich- 
Nten  damit  zu  betrauen.  Diese  Erfahrung,  welche  man  bei  der  Verwal- 
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tung  der  russischen  Eisenbahnen  gemacht  hat,  kann  auch  fur  andere 
westeuropiiische  Eisenbahnverbkltnisse  lehiTeich  uud  beaehtenswerth  sein. 

Allein  ungeachtet  dieser  Vortheile  wird  man  sicli  wohl  schwerlicli 
der  Ansicht  zuneigen  ktinnen,  dais  die  in  Rufsland  durchgefuhrte  Trennung 
und  gesondcrte  Behandlung  der  Tarifangelegenheiten  von  der  sonstigen 
Bahnverwaltung  eine  fur  die  fernere  Entwicklung  des  Eisenbahnverkehr- 
zweckmaisige  oder  gar  nachahmenswerthe  Einrichtung  darstellt.  Beidc 
Verwaltungszweige  sind  bei  aller  innern  V erschiedenlieit  doch  so  sehr  von 
einander  abhiingig,  dafs  eine  stete  Wechselwirkung  zwischen  ihnen  statt- 
lindet,  die  es  nothwendig  lnacht,  dafs  bei  alien  Entschliefsungen  anf  dem 
cinen  Gebiete  stets  auch  die  auf  dem  anderen  Gebiete  obwaltenden  Ver- 
baltnisse  genau  bekannt  sein  und  berucksichtigt  werden  mussen.  Es  er- 
scheint  aber  doch  sehr  zweifelhaft,  ob  solches  inimer  der  Fall  sein  wird. 
wenn  die  nialsgebenden  Entscheidungen  der  oberen  Aufsichtsinstanzen  von 
zwei  versehiedenen  Ministerien  ausgehen.  Durch  die  jedenfalls  mit  erliei** 
lichen  Weiterungen  verbundene  Hinzuziehung  einzelner  Mitglieder  dos 
jeweils  betheiligten  anderen  Ressorts  zu  den  stattfindenden  Berathungen 
diirften  die  angedeuteten  Schwierigkeiten  nicht  zu  beheben  sein.  Freilieli 
aber  werden  diese  sicli  weniger  fuhlbar  machen,  wenn  und  so  lange  — 
wie  es  gegemvartig  in  Hufsland  der  Fall  ist  — an  der  Spitze  des  Finanz* 
ministeriums  und  des  Tarifwesens  ein  Mann  steht,  der  selbst  das  Eisen- 
bahnfach  genau  kennt,  und  der  daher  auch  bei  den  von  ihm  zu  treffenden 
Mafsnahmen  nicht  leicht  einen  der  Beriicksichtigung  werthen  Punkt  au> 
dem  Auge  verlieren  wird.  Ob  aber  die  von  der  russischen  Regierung  ge- 
schaffene  neue  Organisation  des  Eisenbahnwesens  sich  auf  die  Dauer  auch 
unter  veriinderten  Verhaltnissen  bewahren  wird,  ist  eine  Frage,  fur  dereu 
Beantwortung  weitere  Erfahrungen  ahgewartet  werden  mussen. 
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Die  Eisenbahnen  auf  Java. 

Von 

R.  A.  Snethlage,  Generalkonsul  in  Amsterdam. 


Einleititng. 

Von  tlen  drei  grofsen  Sundainseln,  Borneo,  Sumatra  uud  Java,  ist 
Java  zwar  die  kleinste,  aber  gleiehwohl  die  bedeutendste.  So  besitzt  denn 
auch,  w ah  rend  auf  Borneo  noch  gar  keine  Eisenbahnen  vorhanden  sind. 
und  anf  Sumatra  nur  vereinzelte  kiirzere,  wenn  auch  bedeutende  Strecken 
>i«‘h  linden,  Java  mehrere  Bahnen,  die  bald  ein  zusamnienhftngendes  Net/. 
IJlden  werden,  dessen  weitere  Ausdehnung  angSngig  ist. 

In  runden  Zahlen  hat  Java  eine  Oberflliehe  von  126000  Quadratkm. 
mit  einer  Bevolkerung  von  etwa  22  000000  Einwohnern,  worunter  nicht 
ganz  45000  Europiier.  die  Armee  und  Marine  nicht  mit  eingerechnet.  Auf 
ein  Quadratkm  out  fallen  also  im  Durchschnitt  rund  175  Einwohuer.  Die 
am  starksten  bevolkerten  Provinzen  (boll.  Residences),  wie  z.  B.  Bagelen 
und  Kadoe,  haben  die  doppelte,  die  wenigst  bevolkerte  Residentie  Besoeki 
nur  der  genannten  Durchschnittszahl  anfzuweisen.1) 

Java  ist  in  21  Residenties  eingetheilt  und  zwar  entfallen  auf: 

West-Java,  die  Resideuties:  Batavia.  Bantam,  Krawang,  Cheribon 
und  Preanger  Regentschappen : 

Mitt  el- Java,  die  Residenties:  Tagal.  Pekalongan,  Banjoemas. 

Bagelen,  Samarang,  Kadoe,  Soerakarta,  Djokjakarta.  Madioen. 
Kediri,  Japara,  Rembang  und  Soerabaja: 

Ost-Java,  die  Residenties:  Passoeroean.  Probolinggo  und  Besoeki. 

Auf  der  Insel  befindet  sich  eine  Reihe  von  grofseren  und  kleineren 
Vulkanen,  die  in  der  Langsrichtung  der  Insel  liegeu.  Das  Gelande 


•)  Eine  ausgezeicknete  topographische  Beschreibung  linclet  sich  in:  Java,  geo- 
graphisch.  ethnologisch.  historisch  von  Prof.  Dr.  P.  J.  Seth  Th.  I S.  70— 108. 

Aucb  die  schbnen  von  dem  militiirischen  topographischen  Blireau  zusammen- 
?e*t-llten  Karten  verdienen  hier  erwfthnt  zu  werden. 
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ist  im  Westen  dor  Insel  ein  ziemlich  gebirgiges.  und  so  waren  denn 
auch  beim  Eisenbahnbaa  in  der  Preanger  Regentschappeu  viel  grofsere 
technische  Schwierigkeiten  zu  uberwiudeu,  als  in  dem  fibrigen  Tlieile. 
Falls  spiiter  in  West-  und  Mittel-Java  Eisenbalinen  zur  Querverbindung 
zwischen  Slid-  und  Nordkuste  gebaut  werden  sollten,  wie  davon  ernstlich 
Rede  war,  wird  aueh  bier  die  in  der  Liingsricktiing  sicli  hinziehende, 
grofsentheils  luiter  dem  Nanien  Djienggebirge  bekannte  Gebirgskette. 
nicht  unerhebliche  Schwierigkeiten  verursaclien. 

Wahrend  die  Nordkuste  fast  durchweg  als  Hack,  theilweise  auch  aU 
sehr  sump  tig  bezeichnet  werden  kann,  wird  die  Sudkuste  des  Ostlichen 
Theils  von  Mittel-Java  sowie  von  Ost-Java  selbst  begrenzt  durch  eine 
Gebirgskette,  deren  grOfster  Theil  als  Goenoeng  Kidoel  oder  Sudgebirge 
hekannt  ist.  Sebon  aus  diesen  Mittheilungen,  sowie  aus  der  allgemeineii 
Form  der  lnsel  dfirfte  hervorgehen.  dal's  bedeutende  schiffbare  Flusse  auf 
Java  nicht  vorkommen.  Nur  der  Kali  (Finis)  Brantas,  bei  Soerabaja  au$- 
miindend,  verdient  besondere  Erwahnung.  Durch  die  grofsen  GefSUe 
sowie  durch  die  starken  Regengusse  entstehen  die  eigenthiimlichen.  viel- 
facli  plotzlich  auftretenden  Hochwasser  (Bandjirs).  und  die  Flusse  beein* 
trachtigen  dann  nicht  nur  haufig  die  Schiffahrt,  sondern  erschweren  auch 
die  Herstellung  von  Kunstbauten,  namentlich  wenn  diese  in  der  nasseii 
Jahreszeit  (West  Mousson)  stattfinden  mul’s. 

Auf  .lavas  flacher  Nordkuste  betinden  sicli  die  grOfseren  Ha  fen  von 
Batavia  (als  Hafen  von  Tandjong  Priok  bekannt)  und  Soerabaja,  nebst 
mehreren  llafen  und  Rheden  von  untergeordneter  Bedeutung.  Der  beste 
und  ebenso  vorzugliche  Hafen  von  Java  liegt  auf  der  Sudkuste  bei 
Tjilatjap. 

Zu  den  bedeutendsten  Produkten  Javas  fur  den  Eisenbahntransport 
gehoren  in  erster  Reihe:  Zucker  und  Zuckerrohr,  Reis,  Kaffee  und  Holz. 
weiter  noch:  Bodenerzeugnisse,  Salz,  Kalk.  Steine,  Tabak,  Kina,  Indigo. 
Fische  (gesalzen),  Gemiise  u.  s.  w.  nebst  verschiedenen  aus  Europa  einge- 
ffihrten  Gutern:  Petroleum,  Mauufakturen,  Getriinke,  Maschinen  u.  s.  w. 

Der  Zucker  stellt  mit  Kaffee  die  beiden  vornehmsten  Ausfuhrartikel 
fiir  Europa  dar.  Er  w&chst  auf  dem  fetten  Boden  der  niedrigen  Alluvial- 
gelande.  Auch  der  Reis  gehiirt  grofsentheils  zur  namlicben  beifsen  Zone, 
die  bis  etwa  2000  Ful’s  fiber  Meeresbobe  reicht,  obwohl  diese  Frucht  aueli 
in  hoheren  Gegenden,  in  Seitenthalern  und  im  Hoebgebirge  bis  3 BOO  und 
3H)0  Ful’s  Hohe  vorkommt.  In  der  naehsten  oder  gemafsigten  Zone,  von 
2 000  bis  4 500  Ful’s  fiber  MeereshOhe,  wird  Kaffee  angebaut.  Von  d*u 
verschiedenen  Holzarten  kommt  das  beruhmte  Djattiholz  nur  vor  bis 
500  Ful’s  fiber  Meeresbobe  und  bauptsachlich  in  den  Residenties  Sauia- 
rang  und  Rembang.  sowie  in  einem  Tlieile  von  Soerabaja.  Das  nicht 
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wenicer  rfihmlichst  bekanute  Rassamalaholz,  wfichst  uur  auf  Gelande 
vo«  etwa  4 <X)0  Fufs  Hohe  und  ausschliefslicti  in  eiuem  Theile  der 
Jteshlentie  Preauger  Regentschappen.  Die  Menge  ist  zu  geriug  fur  die 
Ausfuhr.  Dagegen  wfichst  in  den  wilden  Wiildern  des  Hochgebirges  eine 
grofse  Menge  von  gutem  Bau-  und  MObelholz,  fur  dessen  nutzliehe  Ver- 
wendung  uur  der  schwierige  Transport  ein  Hindernifs  bi Diet. 

Erste  Abtheilung. 

Die  beiden  ersten  Kisenbahnen. 

Die  Konzession  fur  die  erste  Eisenbahn  auf  Java,  die  voui  Hafen- 
|»latze  Samaraug  an  der  Nordkfiste  der  Insel  fiber  Soerakarta  naeh  Djok- 
jakarta ffihrt,  wurde  ini  Jabre  1802  verliehen.  Es  bildete  sich  in  Folge 
(lessen  eine  Gesellschaft.  die  „Nederlandsch-Indische  Spoorweg  Maat- 
sehappy“.  die  sowohl  den  Bau  dieser  Hauptlinie  als  den  einer  Zweigbahn 
Kedoeng  Djattie — Willem  I und  nachher  auch  den  Betrieb  ubernalnn. 

Diese  Gesellsebaft  hatte  nach  dem  damals  nicht  ungewohnlichen  Ver- 
fahreu  von  dem  Staate  eine  Zinshfirgschaft  von  4l/2  Frozen t ffu*  das  auf 
17000000  fl.  veranschlagte  Baukapital  erhalten. 

Falls  sich  eine  grftfsere  Dividende,  als  5 Prozent  ergeben  sollte,  so 
war  1 Prozent  davon  zur  Tilgung  des  Staatsvorschusses  zu  verwenden. 
So  lange  diese  Schuld  noch  nicht  getilgt  war,  durfte  keine  grofsere  Divi- 
dende  als  7 Prozent  gezahlt  werden,  und  */’  der  7 Prozent  ubersteigenden 
Krtragnisse  war  auch  noch  zur  Schuldtilgung  zu  verwenden. 

Sobald  die  Schuld  an  den  Staat  ganz  getilgt  ist,  was  bis  jetzt  noch 
nicht  der  Fall  ist,  erhfilt  dieser  */4  des  Reingewinnes,  welcher  ubrig  bleibt, 
nachdem  5 Prozent  Dividende  ausgezablt  sind. 

BetrefFs  der  Tarife  wurde  erstens  bestimmt,  dafs  sie  sowie  spatere 
Abanderungen  der  Prfifuug  und  Begutachtung  des  Generalgouverneurs  von 
Niederl.  Indien  unterworfen  sind,  der  auch  die  Krmal’sigung  anordncn 
kann,  sobald  die  Dividende  10  Prozent  fiberschreiten  sollte.  Ffir  die  Giiter- 
beforderung  wurde  ein  Maximaltarif  festgestellt  von  1 Cts.  ffir  das  Pikol 
(61,70  kg)  und  das  Kilometer  oder  16  Cts.  ffir  das  Tonnenkilometer. 
Inter  bestimmten  Bedingungen  waren  die  Konzessioniire  befugt,  niedrigere 
Tarife  zu  gestatten. 

Xaeh  Ablauf  der  tur  99  Jabre  verliehenen  Konzession  wild  die  Balm 
dem  Staate  unentgeltlich  fiberlassen,  der  jedoch  einen  bestimmten  Bet  nig 
fur  Lokomotiven  mit  Wagenpark  und  ffir  die  Magazinvorrathe  nebst  luventar 
zu  vergfiten  hat,  welcher  durch  ein  Scbiedsgericbt  bestimmt  wird.  Ausser- 
dem  steht  dern  Staate  das  Recht  zu,  die  Balm  zu  kaufen,  nachdem  sie 
uber  ihre  gauze  Lfinge  20  Jabre  lang  im  Betrieb  gewesen  ist.  sowie  spiiter 
jedesnial  nach  Verlauf  von  10  Jahren.  In  diesem  Falle  wird  der  25  fache 
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Betrag  des  mittleren  Reinertrags  gezahlt.  bereclmet  nach  den  5 vortheil- 
haftesten  dor  letzten  7 Betriebsjahre. 

Mit  dem  Bau  der  Babn  wurde  1864  angefangen  und  der  Betrieb  der 
ganzen  Balm,  nebst  dein  der  oben  genannten  Zweigbahn,  insgesammt  205  kui 
lang,  wurde  1873  erOffnet.  nachdem  mit  Erbffnung  der  ersteu  Theilstrecke 
schon  1867  ein  An  tang  gemaclit  worden  war. 

Das  Recht,  die  Balm  anzukaufen.  steht  dem  Staate  also  1893  zum 
erst  on  Mai  zu. 

Die  Spurweite  ist  1,435  m,  die  bier  ausnahrasweise  vorkommt.  Die 
normale  Spurweite  fur  alle  ubrigen  Eisenbahnen  auf  Java  betragt  Loot  in. 
Die  Kronenbreite  der  Balm,  0,45  in  unter  Schienenoberkante  gemessen. 
ist  jetzt  5 m.  anfanglich  etwa  6,20  m.  Das  Gewicht  der  eisernen  Schienen 
fur  das  Meter  war  37  kg  bei  der  Hauptbalm  und  42  kg  bei  der  Zweigbahn. 
Xeuerdings  worden  stahlerne  Schienen  im  Gewichte  von  34  kg  fur  das  Meter 
verwendet.  Auf  der  llauptbalm  Samarang-Djokjakarta  ist  die  h5cbste 
Steigung  1 /120  und  der  kleinste  Kriimmungshalbrnesser  400  m,  auf  der 
Zweigbahn  konmit  die  hochste  Steigung  von  */35  und  der  kleinste  Halh- 
messer  von  250  m vor.  Die  Lokomotiven  fiir  die  llauptbalm  sind  solche 
fur  gemischte  Ziige  und  Giiterzugslokomotiven.  Das  Dienstgewicht  der 
ersten  Gattung  betriigt  26  t fiir  die  Maschine  und  18  t fur  den  Tender,  bei 
der  zweiten  Gattung  31,5  und  21  t.  Auf  dor  Zweigbahn  wird  mit  Borsig- 
schen  Tendermasehinen  von  36  t Dienstgewicht  gefahren. 

Die  Baukosten  fur  das  Kilometer  betrugen: 

86  900  11.  fur  die  Hauptbalm. 

138800  „ „ Zweigbahn, 

96 100  „ „ „ gauze  Bahn  im  Durchschnitt. 

Unter  diese  letzte  Sumtne  fallen  80(’)0  fl.  fur  Ankauf  von  Lokomotiven 
und  AV  agon,  sowie  8400  11.  fur  Kapitalbeschaffung. 

Seine  zweite  Eisenbahn  Batavia-Buitenzorg1),  das  sogenannte  Paris- 
Versailles,  allerdings  in  sehr  verjungtem  Mafsstabe,  vordankt  Java  der 
namlichen  Gesellschaft,  welche  die  erste  Eisenbahn  gebaut  hat.  Sie  ist 
jedocb  durch  keine  staatliche  Zinsbiirgsehaft  odor  andere  finanzielle  Bei- 
hilfe  unterstfitzt. 

Audi  diese  Konzession  ist  fiir  die  Dauer  von  99  Jahren  verliehen. 
Nach  Ablauf  gelit  das  Unternehmen  gegen  Zahlung  seines  AVerthes  nach 
Abschiitzung  durch  Sachvcrstandige  in  das  Eigenthum  des  Staates  fiber. 
Die  fiir  Lokomotiven  und  AVagen,  sowie  die  fur  Magazinvorrathe  und 
Jnventar  zu  zahlenden  Summon  worden  durch  ein  Schiedsgericht  bestimmt. 

•j  Batavia  ist  die  Hauptstadt,  der  Geueralgouverneur  wolint  dagegen  in 
Buitenzorg. 
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fail?  tier  Staat  vou  dieseni  Keclit  keinen  Gebraurh  machen  sollte.  ist  diV 
K’tnzemon  von  Rechtswegen  urn  10  Jahre  verlangert. 

Die  Bestimmungen  fiber  Ankauf  dureli  den  Staat,  sowie  die,  welehe 
sicii  auf  das  Tarifwesen  beziehen,  stimmen  in  der  Hauptsache  mit  denen 
der  erst  beseliriebeneu  Bahn  uberein.  Jedoch  sind  hier  neben  H Achat - 
?atzen  fur  die  Guterbeforderung  auch  solche  fur  den  Pcrsonenverkehr  fest- 
gestelit  worden  und  zwar  fur  das  Kilometer  in  der  1.  Klasse  26  Gts., 
2.  Klasse  9 Cts.  und  3.  Klasse  3 Cts. 

Mif  dem  Bau  der  56  km  langen  Strecke  wurde  1869  angefaugen  und 
die  ganze  Bahn  1873  dem  Betriebe  ubergeben.  Die  Kronenbreite  betriigt 
1"0  bis  5,2o  rn,  gemessen  0,40  m unter  Schienenoberkante.  Das  Gewieht 
der  eisemen  Schienen  war  25  kg,  sie  werden  allmablich  ersetzt  dureli 
'tahleme  Schienen  nach  dem  Muster  der  Staatseisenbahnen  im  Gewieht 
von  25,73  kg  fur  das  Meter.  Die  hOchste  Steigung  ist  1 8U.  tier  kleinste 
Halbmesser  400  m.  Die  Lokomotiven  sind  Tendermaschinen  von  Beyer 
und  Peacock  und  zwar  solche  mit  12  t und  mit  21  t Dienstgewirht. 

Die  Baukosten  der  Bahn  fur  das  Kilometer  hetragen: 

1.  Eigentliche  Baukosten  . . . 45100  ll. 

2.  Lokomotiven  und  Wagen  . . 7 200  r 

3.  Kapitalbeschaft’ung  ....  5900  r 

zusauimen  58  200  ll. 

Die.  Staatseisenbahnen. 

•Schoii  wuhrend  dor  Bauzeit  der  beiden  obcn  genannten  Privatoisen- 
bahnen  hatte  sich  herausgestellt,  dafs  verschiedene  Schwiorigkeiten  der 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  auf  Java  im  Woge  standen. 

So  war  z.  B.  die  Nothweudigkeit  einer  EntKcheidung  fiber  die  Spur* 
^eite  schon  dureli  die  Verscbiedenheiten  zwiseben  den  Weiten  von  1.43s  m 
l*ei  der  Bahn  Samarang-Djokjakarta  und  von  1,067  m hoi  dor  Bahn  Batavia- 
Buitenzorg  gegeben. 

Die  Regierung  setztc  zur  Entscheidung  verschiedener  Fragen  beson- 
dere  Kommissionen  ein.  So  wurde  1869  eine  Kommission  mit  der  Prfifung 
der  Krage,  ob  sich  die  schmale  Spur  von  1,00  bis  l.io  m fur  die  Bediirf- 
wsse  des  Verkehrs  auf  Java  und  in  wirthscliaftlirher  Beziehnng  empfehle. 
I'eauftragt.  Die  Kommission  empfahl  die  seit  dem  allgemein  auf  Java  einge- 
fuhrte  .Spur  von  1.067  m.  Aufserdem  bezeiohnete  sie  die  allgemeine  Riohtung 
der  spater  zu  bauenden  Bahnen  auf  der  Karte  und  arbeitete  fur  diese  einen 
^kemeinen  Kostenanschlag  aus. 

Schon  1871  wurde  eine  zweite  Kommission  damit  beauftragt.  ein  Gut- 
aditcn  abzugeben: 
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1.  fiber  die  Riehtung  eines  Theiles  der  von  der  ersten  Komi 
vorgeschlagenen  Ba linen; 

2.  fiber  die  Zeit.  die  Ko.sten  und  die  Art  der  Ausfuhruiig 
Balinen. 

Die  Kommission  war  fiber  die  zweite  Frage  einverstandeu.  ( 
die  erste  Frage  gingen  die  Ansichten  hauptsaehlich  darin  auseinam 
eine  durehgehende  Bahn,  in  der  Langsrichtung  der  InseJ.  der  No< 
folgen  oder  — wie  sic  spate  r ausgeffihrt  worden  ist  — mehr  di 
innere  Land  geffilirt  werden  soilte. 

Jm  Jahrc  187)1  wurde  eine  dritte  Konunission  eingesetzt. 
gierung  stand  damals  noch  auf  deni  Standpunkt,  dafs  Ban  und 
von  Eisenbahnen  auf  Java  (lurch  Privatpersonen  mOglichst  zu  fflrdc 

Die  Kommission  soilte  folgende  drei  Fragen  begutachten: 

1.  welehe  Eisenbahnen  sind  auf  Java  nothig: 

2.  fur  den  Ban  von  welchen  Eisenbahnen  ist  Unterstutzung 
des  St  antes  zu  gewfihren: 

3 miter  welchen  Bedingungen  sind  Konzessionen  filr  den  Bau 
Eisenbahnen  zu  ertheilen? 

Ein  praktisches  Ergebnifs  wurde  aucli  (lurch  Einsetzuug  dieser  K( 
mission  noch  nieht  erreicht.  Die  finanziellen  Bedingungen  — und  di 
waren  jetzt  offenbardie  Hauptsache  — mufsten  auch.  weil  es  an  zuverlassig 
Vorentwurfen  feldte,  viel  zu  liistig  fur  den  Staat  werden.  Verlangt  wur 
z.  B.  eine  5prozentige  Zinsbiirgschaft  wahrend  der  Dauer  der  Konzessi 
(119  Jahre)  fur  ein  Anlagekapital  von  2000)00011. 

Die  Kosten  des  geplanten  900  km  langen  Netzes  wurde  mit  125  000  . 
fur  das  Kilometer  auf  120000000  fl.  herechnet.  Sollten  die  wirkliche 
Baukosten  weniger  als  125  000  H.  fur  das  Kilometer  hetragen,  so  ware  den 
Staat  die  Hftlfte  des  Unterschiedes  zu  erstatten. 


Die  Baukosten  der  bis  jetzt  ausgefuhrten  Staatseisenbahneu  haben, 
wie  schon  jetzt.  bemerkt  wird,  die  runde  Summe  von  80000  11.  far  das 
Kilometer  nieht,  ganz  erreicht.  Man  braucht  sich  also  nicht  daruber 
zu  wundern,  dafs  der  Staat  die  Konzessionirung  von  Privatbahnen  unter 
solchen  Bedingungen  ablehnte  und  jedenfalls  ist  bis  1873  am  wenigsten 
die  Regierung  dafur  verantwortlich,  dafs  das  Eisenbahnnetz  auf  Java  nieht 
in  der  Hauptsache  aus  Privatbahnen,  sondern  aus  Staatsbahnen  bestelit. 

Der  Gesetzentwurf  zum  Bau  der  ersten  Staatseisenbahn  auf  Java, 
der  Linie  Soerabaja  — Probolinggo  mit  der  Zweigbahn  Bangil— Malang 
wurde  1875  von  den  Kammern  nur  unter  dem  Zwange  der  Noth  gc- 
nchmigt.  Die  erste  Streeke  von  03  km  wurde  am  16.  Mai  1878  fur-den 
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Betrieb  erOffnet,  die  gan/e  112  km  hinge  Balm  war  am  20.  Juli  1870 
fertiggestellt. 

Nachdem  dieser  erste  sehwierigste  Schritt  gethan  war,  wurde  ruhig 
und  stetig  in  dieser  Richtung  fortgegangen.  Ausgearbeitete  Vorentwttrfe, 
nebst  Kostenanschl&geu,  die  nieht  uberschritten  wurden,  bildeten  die 
sicheren  Gnmdlagen,  auf  denen  das  Staatseisenbahnnetz  sich  mehr  und 
mebr  ausdehnte. 

Nachstehende  Tabelle  giebt  eine  Uebersieht  von  tier  Entwicklung  des 
Netzes: 


Soerabaja — Fassoeroean— Malang 1875 

Sidho  Ardjo — Madioen — Blitar  und  | 


Buitenzorg — Tjitjalengka  I 

Madioen— Soerakarta 1880 

Fassoeroean—  Probolinggo 1881 

Soerabaja — Oedjong  und  \ 

Djokjakarta — Tjilatjap  I 

Tjitjalengka — Garoet 188t> 

Tjibatoe — Tjilatjap1) 1888. 


Xu  den  in  dieser  Liste  geuannten  gehOrt  nocli  die  9 km  lange  Streeke 
Batavia— Tandjong  Priok,  die  ursprunglich  von  der  dortigen  Staatsbafen- 
baudirektion  betrieben  wurde. 


Die  beigefugte  Uebersichtskarte  giebt  den  Stand  des  ganzeu  Eisen- 
bahnnetzes  am  Ende  von  1891  an.  Audi  die  Dampftramways  sind  darauf 
verzeichnet.  Das  in  Betrieb  befindliche  Staatseisenbahnnetz  zerfallt  in 
3 Tlieile: 


I.  das  dstlicke  Netz, 
westlichen  Station 
linggo; 


wozu  alle  Staatsbahnen  gehoren.  zwischen  der 
Soerakarta  und  der  Ostlidien  Station  Probo- 


II.  das  westliehe  Netz,  besteliend  aus  den  beiden  Staatsbahnen 
Buitenzorg— Tjibatoe— Garoet  und  Batavia — Tandjong  Priok; 
ill.  die  Bahn  Djokjakarta — Tjilatjap,  zu  der  die  kurze  Xweigbahn 
Koetoardjo — Foerworedjo  hinzugerechnet  wird. 

Die  Entwicklung  der  mittleren  Jahresbetriebslange  des  Staatseisen- 
bahnnetzes  geht  aus  nachfolgeuder  Tabelle  hervor,  in  der  die  Liingen  in 
Kilometern  angegeben  sind: 


*;  Offiziell  ist  diese  Bahn  unter  deni  Nauien  Warong  Bandreg — Tjilatjap  bc- 
knint,  die  Zweigstation  heifst  jedoeli,  wie  auf  der  Karte  angegeben,  Tjibatoe,  indnn 
die  Station  Warong  Bandreg  etwa  6 km  weitrr  bstlich  gelegen  ist. 
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Abtheilung 

J a h r e 

1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886  1887  1888  1889  le$n 

I.  Oestliclies  Netz  . . 

69  99  119  192  258  312  434  481  485  485  485  485  485 

II.  Westliches  Netz  . . 

— — 6 50  82  141  184  191  191  191  210  242 

III.  Djokjokarta— 

i 1 

Tjilatjap  ... 

_ 187  187 

‘ 

Insgesanimt 

69  99  1 19  198  308 ' M94  575  666  676  676  862  882  914 

1891  sind  zu  den  1890  eroffneten  Strecken  keine  neuen  hinzugekominen. 

Ini  Ban  befindet  sich  noeh  die  173  km  lange  Strecke  Tjibatoe— 
T jilatjap : Vorarbeiten  werden  ausgefiihrt  fur  drei  neue  Staatseisenbahnen: 
Blitar — Malang,  Probolinggo  - Panaroekan  und  Batavia — Bantam.  Der  End- 
j>unkt  dieser  letzteren  Bahn  steht  noch  nioht  fest.  Auf  der  Karte  ist 
Serang  angenommen,  wenn  auch  die  Bahn  vielleicht  spliter  bis  Anjer  fort- 
gesetzt  werden  durfte.  Ein  Gesetzentwurf.  betreffend  Ausdehnung  des 
Kisenbalmnetzes  auf  Java,  mittels  Gewfthrung  staatlicher  Zinsburgschaft. 
welchen  die  Hegierung  vorbereitet  hatte,  ist  dureli  das  Ende  1891  an 
die  Spitze  der  Hegierung  getretene  neue  Ministerium  zuruckgezogen 
mid  eine  weitere  Ausdehnung  des  Staatseisenhahnnetzes  in  Aussicht  ge- 
noinmen. 

Die  Kronenbreite  der  Staatseisenbahnen  betragt,  gemessen  auf  0,62  m 
u liter  Schienenoberkante,  4.60  m.  Das  Gewicht  der  stablemen  Schienen 
26,73  kg  fur  das  Meter.  Die  starksten  Steigungen  (,/l5)  linden  sich  bei  dem 
west-lichen  Netze,  wo  auch  der  kleinste  Halbmesser  (150  m)  vorkomnit. 
In  der  Residentie  Preanger  Regentschappen  sind  mehrere  Viadukte  und 
ein  Tunnel  (zwischen  Soekaboemi  und  Tjiandjoer)  von  (683,5  m.)  Ein 
zweiter  Tunnel  liegt  auf  der  Bahn  Djokjakarta — Tjilatjap. 

Letztgenannte  Bahn  kann,  wie  auch  die  zum  bstlichen  Netze  ge- 
horigen  Linien.  im  Allgemeinen  als  Flachlandbahn,  mil  durehschnitt- 
liehen  Steigungen  von  1 20(>  und  Halbmessern  von  (300  m bis  1000  in  be- 
zeichnet  werden,  wenn  auch  vereinzelte  Steigungen  von  V/50  und  Halbmesser 
von  400  m vorkommen.  Die  Geschwindigkeiten  wechseln  zwischen  60  kin 
bei  den  Flaeldandbahnen,  bis  25  km  die  Stunde  bei  den  Gebirg.s- 
bahnen.  Die  Lokomotiven  der  Gebirgsbahnen  sind  Tendermaschinen  mit 
Dienstgewichten  von  21  bis  28,5  t,  wovon  die  schwersten  auf  den  starken 
Steigungen  (l/2&)  <les  westlichen  Netzes  verwendet  werden.  Auf  den 
flachen  Bahnen  wird  entweder  mit  den  leichteren  Tendermaschinen.  oder 
mit  Masohinen  mit  losem  Tender  gefahren.  Von  letzterer  Gattung 
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sind  die  Dienstgewichte  tier  Maschinen  19,5  bis  24  t und  von  den 
Tendern  12  t. 

Von  1875 — 1890  ist  im  Gauzen  fur  die  Staatseiseubahnen  auf  Java 
eine  Sumine  von  75  855  474,13  fl.,  oder  ini  Durchschnitt  jahrlich 
4 740  967,13  fl.  verausgabt.  In  diesen  Sura  men  sind  jedoch  nebst  den 
Ausgaben  fur  die  Ende  1890  in  Betrieb  stehenden  Bahnen  aueli  die  Kosten 
fur  Bau  und  Projektirung  neuer  Balinen,  sowie  fur  den  Staatshafenbau  in 
Tjilatjap  mit  eingerechnet.  Fur  die  Bahnen.  die  Ende  1890  in  Betrieb 
stanrien,  sind  ini  Ganzen  bisher  71332  237.24  fl.  oder  rund  78000  fl.  fur 
das  Kilometer  ausgegeben. 

Fur  die  3 Abtbeilungen  des  Staatseisenbahnnetzes  stellt  sieh  die  Be- 
reehnung  wie  folgt: 


Insgesammt 

Abtheilung  verausgabt  von  Kosten  eines  Kilometers 

1875-1890 


I.  Oestliches  Netz  ....  34  485  811, oi  H.  70932  ii. 

II.  Westliches  Netz  ....  22  614  623, ic  „ 93494  „ 

III.  Djokjakarta— Tjilatjap  . . 14  281  803,07  r 78  344  „ 

Znsammen  71  332237, at  tl.  lm  Durchschnitt  rund  78000  tl. 

Der  Reingewinn  betrug  1890  2 351  431,31  fl.  oder  3,3  pCt.  des  ge- 
sammten  Baukapitals. 

Die  neueren  Eisenbahuen  und  die  Dampf tramways. 

Xeben  deni  Staatseisenbahnnetze  sind  von  Privatbabuen  nur  die 
beiden  kurzen  Strecken  zweier  verschiedenen  Gesellsehaften  gebaut: 

I.  Tagal— Balapoelang,  25  km  (Java  Spoorweg  Maatschappy)  und 

II.  Batavia — Kedong  Gedeh,  57  km  (Batavia  Ooster  Spoorweg  Maat- 
schappy.) 

Ohne  Zinsburgschaft  oder  sonstige  linanzielle  Unterstutzung  seitens 
des  Staates  ist  auch  fur  die  Zukuuft  nur  wenig  von  der  weiteren  Ent- 
wiVklung  der  Privatbahnen  auf  Java  zu  erwarten. 

Anders  liegt  es  jedoch  bei  den  Dampf tram  ways,  die  sieh  nieht  nur 
vielfach  als  ein  fur  die  lokalen  Yerhiiltnisse  passendes  und  genugendes 
Verkehrsmittel  erwiesen  (20  km  hOchste  Geschwindigkeit.  in  der  Stunde 
ist  erlanbt),  sondern  auch  durchaus  nieht  unhefriedigende  linanzielle  Kr- 
gehnis.se  erzielten. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahiien  auf  Java. 


280 


Naclulem  schon  friiher  die  durcbaus  lokalen  Interessen  dienende 
Xederlandsch-Indische  Tram  weg  Maatschappy  fur  den  Verkehr  von  Batavia 
init  nachster  Umgebung  angelegt  worden  war.  entstanden : 

1.  in  1881  die  Samarang — Joana  Stoomtram  Maatschappy  mit  einer 
anf&nglicben  Lange  von  99,4  km.  die  sicb  jetzt  schon  bis  177.1  km 
ausgedebnt  lint.  Neuerdings  soil  der  Gesellscbaft  eine  neue  Kon- 
zession  Wirosari — Blora  verlieben  sein: 

2.  1888  die  Oost  Java  Stoomtram  Maatschappy.  die  his  jetzt  noch 
aus  den  beiden  getrennten  Theilen  Soerabaja — Sepandjang  und 
Modjokerto — Ngoro,  zusammen  55, a km  bestebt. 

Diese  Gesellscbaft  st'ebt  mit  der  erstgenannten  unter  gemeinschaft- 
liclier  Direktion. 

In  der  nachstebenden  Tabelle  sind  alle  Eisenhabnen  auf  Java  zu- 
sammengestellt : 


Lange 

in  Kilometer 

In  In 

Betrieb  Ban 

Geplant 

St  a atsei  scuba  linen. 

1.  Oestliches  Net/.  .... 

435] 

Drei  neue  Staatsei  sen  babnen: 
1.  Blitar- Malang: 

II.  Westlicbes  Net/.  .... 

242 

914  — 

2.  Probolinggo-  Panaroekan: 

III.  Djokjakarta-Tjilatjap  . . 

187 

- 

3.  Batavia -Bantam. 

IV.  Tjibatoe-Tjilatjap  .... 

173 

— 

Pri  vateisenbabnen. 

Nederlandscb  - Indische  Spoor- 

weg  Maatschappy  .... 

201 

• — 

— 

Java  Spoorweg  Maatschappy  . 

25 

* 

343  ~ 

i 

— 

Batavia  Ooster  Spoorweg  Maat- 

schappv  

57 

— 

— 

Uampft ram  wa  v s. 

Nederlandsch-Indische  Tram  weg 
Maatschappy 

12) 

177 

i 

i - 

245  — 

— 

Samarang  - Joana  Stoomtram 
Maatschappy 

Wirosari  - Blora. 

Oost -Java  Stoomtram  Maat- 

schappv  

56. 

— 

— 

zusammen 

1502  173 

• 
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Die  Tarife  der  Staatseisenbahiien. 


Die  zur  Zeit  auf  den  Staatseisenbahiien 
1.  Mai  1889  eingefuhrt. 


giiltigen  Tarife  sind  am 


Sie  sind  fur  Personen,  fur  Exprefsgut,  aueli  fur  lebende  Thieve 
und  fur  Wagen  fur  alle  Staatseisenbahiien  gleich,  fur  Eil-  uud  Frachtgut 
a erschieden.  Die  Einheitssatze  fur  den  Personenverkehr  1.  uud  II.  Klasse 
betragen  fur  das  Kilometer  G und  4 Cts.,  mit  festen  Mindestsatzen  fur 
die  ersten  5 km  von  30  und  20  Cts.  Audi  fur  die  III.  Klasse  wild  fur 
die  ersten  5 kin  ein  fester  Mindestbetrag  von  5 Cts.  gezahlt.  Es  folgt 
bis  10  km  der  Satz  von  1 Cts.  fur  das  Kilometer,  der  dann  allmahlicli  bis 
~2  Cts.  steigt  bei  50  km.  Bei  grofseren  Entfernungen  f&llt  der  Satz  wieder 
und  betrfisrt  z.  B.  bei: 


100 

km 

1,05 

Cts. 

fii  r 

das 

Kilometer 

150 

V 

1,87 

r> 

r» 

n 

200 

r» 

1.82 

V 

v 

v 

250 

n 

1,76 

V 

r> 

T 

300 

n 

1,68 

V 

r 

V 

V 

350 

V 

1.63 

n 

n 

r, 

Entfernungen 

von 

fiber 

350 

km 

wird  1,6  Cts.  fur  das  Kilometer 

^erechnet. 

Den  Keisenden  der  III.  Klasse  ist  ;K)  kg  Freigepack  erlaubt.  Fur 
die  II-  und  I.  Klasse  wird  — mit  einem  Mindestbetrage  von  10  Cts.  — das 
Gepaek  fur  10  kg  oder  fur  Tlieile  von  10  kg  bereehnet  mit  0.3  Cts.  fur  das 
Kilometer  bis  150  km,  bei  grofseren  Entfernungen  nimmt  dieser  Satz  ah. 
bis  er  bei  360  km  0.2  Cts.  erreieht  hat,  uni  dann  weiter  auch  auf  dieseni 
Satze  zu  bleiben. 

Fur  Exprefsgut  betr&gt  die  feste  Gebfihr  30  Cts.  fiir  die  Sendung. 
Aufserdem  wird  fur  je  5 kg  oder  Tlieile  davon  fur  eine  Zone  von  50  km 
-eine  Gebfihr  von  5 Cts.  erhoben.  Fiir  Entfernungen  fiber  350  km  wird 
neben  dem  festen  Bet  rage  von  30  Cts.  fur  die  Sendung  0,1  Cts.  fiir  5 kg 
.auf  dus  Kilometer  bezahlt. 


Die  in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellten  Tarife  fiir  Eilgut 
and  Frachtgut  sind  fur  das  Ostliche  und  westliehe  Netz  verschieden.  Die 
obereri  Zableu  beziebeu  sich  auf  das  Ostliche,  die  unteren  auf  das  west- 


liehe Netz. 
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Entfernnngen 

Frachtsatze 

Eilgut 

1.  Klasse 

fiir  das  Tonnenkiloi 
Frachtgut 
2.  Klasse  3.  Klasse 

neter  in  Cts. 

- 

4.  Klasse  5. 

Klasse 

50  km 

15 

12 

10 

8 

6 

4 

20 

16 

13 

lo 

7 

4 

10U  „ 

15 

12 

10 

8 

6 

3,3 

17,7 

i,  14-' 

11,5 

8,9 

6,3 

3.3 

150  r 

15 

12 

10 

8 

6 

3 

17 

13,17 

1 11 

8.5 

6 

3 

*200  „ 

14.r, 5 

11, 5r, 

9,45 

7.35 

5,25 

2.55 

15,7 

12  4 

10 

7,0 

5,25 

*2.5.5 

*250  „ 

14,33 

11,28 

9,12 

6,90 

4. 7C. 

2.28 

14, 

11.70 

: 

9,0 

7.0" 

4,8 

2,28 

3U0  „ 

14.13 

h U,>3 

8,9 

6,7 

4,47 

2,13 

14,37 

11,3 

9.03 

6.73 

4,47 

2,13 

350  „ 

14 

11 

6.5 

4.25 

2 

14 

‘ 11 

» 

8.75 

6.5 

4.25 

9 

K ti r Kntfernungen  liber  350  km  bleiben  die  Einheitss&tze  unverandert. 

Fiir  gauze  Wagenladangen  Eil-  und  Frachtgut,  und  fur  Sendnngen 
vuii  4000  kg  oder  hOherem  Gewiclit,  oder  fiir  welche  die  Fraeht 
fur  40>)  kg  gezahlt  wird,  die  50  oder  mehr  Kilometer  durchfahren 
oder  dafi'ir  zahleu,  wird  eine  Frachtermiifsigung  von  10  pCt.  zugestanden. 
Wegen  anderer  FrachtermSfeigungen  ist  bei  den  Betriebsverwaltem  anzu- 
fragen. 


i 


I 


| 


Fs  bestehen  3 Spezialtarife. 

Der  Spezialtarif  No.  1 betritft  Zucker  in  Wagenladungen  von  Bahn- 
liofen  im  Innern  der  Insel  nach  den  Ilafen,  die  von  den  Staatseisenbahnen 
beruhrt  werden,  sowie  nach  den  Bahnhbfen  Soerakarta  und  Djokjakarta 
zur  weiteren  Beforderung  nach  deni  Hafen  Samarang,  wo  die  Privateisen- 
bahn  Samarang-Djokjakarta  endet.  Fur  gauze  Wagenladungen  Zucker 
(8000  kg)  wird  berechnet  bis  150  km  (10  Cts.  fur  das  Kilometer  und  die 
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Wagen ladling,  und  fur  die  weiteren  200  km  39  Cts.  fur  das  Kilometer  und 
die  Wagenladung. 

Der  Spezialtarif  No.  2 betrifft  die  Beffirderung  von  Reisenden,  Gep&ck, 
Exprels-  und  Frachtgut  auf  der  Strecke  Batavia-Tandjong  Priok  und  Spezial- 
tarif No.  3 den  Verkehr  von  Reisenden  in  den  Omnibuszfigen  auf  einer 
kurzen  Strecke  in  der  Nfihe  von  Soerabaja. 

Die  Hohe  der  von  den  Privatbahnen  erhobenen  Tarife  — deren 
Zusammenstellung  im  Einzelnen  hier  zu  weit  ffihren  wtirde  — l&fst  sich 
nach  der  folgenden  Tabelle  uber  die  Roheinnahmen  der  beiden  altesten 
Privatbahnen  im  Vergleich  mit  der  der  Staatsbahnen  ungeffihr  beurtheilen: 


Privateisenbahnen 

Staatseisenbahnen 

Samarang- 

Djokjakarta 

Batavia- 

Buitenzorg 

Oestliches 

Netz 

Westliches 

Netz 

Djokjakarta- 

Tjilatjap 

Einnahme  fiir  das  Per- 
sonenkm  in  Cts.  . 

1,84 

1,80 

• 

1,85 

1,72 

1,47 

Einnahme  fur  d.  Giiter- 
tonnenkm  in  Cts.. 

7,84') 

8,23') 

4,10 

6,5  bis  7,5  2) 

5,6 

Betriebsergebnisse. 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der  Eisenbalinen  Javas  sind 
fur  funf  auf  einanderfolgende  Jahre  in  nachstehenden  Tabellen  zusammen- 
gestelit : 

')  Nur  Giiter  fUr  Private  befbrdert  oder  etwa  90  pCt.  der  Gesammtmenge. 

2;  Die  beiden  Zahlen  beziehen  sich  auf  Buitenzorg-Garoet  und  Batavia-Tandjong 

Priok. 
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Die  Sta 

Oestliches  N e t z 

1886 

1887 

1888 

1889 

1S9< 

Betriebslhnge  ira  Jahresdurch- 

schnitt 

485, :> 

485,5 

485,5 

485,5 

485. 

Koheinnahme 

. . fl. 

3 522  858,93 

3 816846,07 

3466  806,19 

3 551  489,46 

3 667  IS 

Betriebsansgabe  .... 

1 616  672, «9 

1 597  838,89 

1 558  254,39 

1 639  739,50 

1 623  97 

Reinertrag 

1 905  686,04 

1 719  007,77 

1908551,80 

1 911  749,95 

1 843  21! 

Betriebsansgabe  in  Prozenten 

der  Roheinnahme  . . 

• ■ • 

45,90 

48,19 

44,94 

46,i7 

4 

Reinertrag  in  Prozenten 

der 

Roheinnahme  . . . 

54,io 

51,82 

55,06 

53,83 

5 

i 

Reinertrag  in  Prozenten 

des 

Anlogekapitals  . . . 

5,59 

5,05 

5)53 

5,57 

i 

Roheinnahme: 

fUr  das  Bahnkilometer 

. .fl. 

7 255,47 

6 882,15 

7 148,05 

7 322,66 

756 

r r Tag 

• • n 

19, *7 

18,72 

19,53 

20,oo 

2« 

n » Zug 

• • ^ 

2,31 

2,17 

2,25 

2,23 

s 

Betriebsaus  gabe: 

fUr  das  Babnkilometer 

• • r> 

3 330, os 

3 291,99- 

3 212,89 

3 380,90 

3 76( 

» « Tag 

• • ti 

9,12 

9'“ 

8,78 

9,26 

1C 

r r Zug 

• • ti 

1,00 

1,04 

1,01 

1,03 

1 

Reinertrag : 

• 

fiir  das  Bahukilometer 

• • n 

3 925,40 

3 540,97 

3 935,15 

3 941,75 

3800 

r « Tag  „ 

• • ti 

10,7  A 

9,70 

10,75 

10,80 

10 

« „ Zllg  „ 

• r> 

1,25 

1,13 

1,94 

1,20 

1 
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W e 

s 1 1 i c b e s 

N e t z 

Djokjakarta-Tjilatjap 

1886 

1 

1887 

t 

1888 

1889 

1890 

1888 

1889 

1890 

191 

1 

191 

191 

210,5 

242 

186 

187,3 

187,3 

915  636, sk> 

857  426,07 

881  835,24 

1010023,15 

1 136  908,33 

504  621,26 

501  650,24 

653  809,15 

584  034,11 

565  162,ea 

547  925,05 

659  441,05 

799  733,64 

469  398,22 

469  599,26 

482759,07 

331  602,71 

1 

292263,45 

333  910,19 

350  582,09 

337  175,18 

35  223,04 

32050,98 

171  050,08 

63,7? 

* 

65,91 

1 

62,13 

1 

65,29 

70,34 

93,oi 

93,6i 

73,84 

36,2i 

, 

34,09 

37,96 

34,71 

29,66 

6,99 

6,39 

26,16 

1,6D 

1 

1,49 

1,70 

1,55 

1,49 

0,25 

0,22 

1,21 

4 793,oo 

4 438,29 

4 612,03 

4798,14 

4 700,24 

2 713,oi 

2 682,62 

3 496,36 

13,13 

12,29 

12,60 

13,14 

12,87 

7,45 

7,35 

9,58 

1,73 

• 

i 

i 

1,66 

1,67 

1,72 

1,60 

1,03 

1,14 

1,10 

3 057,19 

1 

1 

1 

f 

2958,41 

2865,67 

3 132,69 

3 306,28 

2 523,65 

2511,22 

2 581,60 

&37 

1 

8,10 

7,33 

8,53 

9,05 

6,93 

6,88 

7,07 

1,10 

1,09 

1,03 

1,12 

1,12 

0,96 

1,07 

1,04 

735r*i 

1 

1 529,88 

1 746,36 

1 665,45 

1 393,96 

189,36 

171,39 

914,70 

4,75  i 

4.19 

4,77 

4,56 

3,82 

0,52 

0,47 

2,50 

0,63  1 

0,56 

1 

0,63 

0,60 

0,47 

0,07 

0,07 

0j3<> 

19* 
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Die  beiden  neueren  Privateisenbahnen. 


Batavia-Bekassie 

Tagal-Balapoelanj 

1888 

1889 

1890 

: 

1888 

1889 

Betriebsl&nge  im  Jahresdurchschnitt 

km 

27 

! 27 

1 

i 33,142 

25 

i 

I 

25 

Roheinnahme  .... 

. . . fl. 

87  639,34 

! 95099,95 

138  437,50 

39  791,oo 

42  788,98 

Betriebsansgabe  . . . 

81  743,82 

77  732,25 

87  050,75 

50  770,65 

49  546,79 

Reinertrag  .... 

5 895,52 

17  367,70 

' 51  386,75 

— 

— 

Verlnst 

— 

1 - 

— 

10  979,65 

| 6 757,81 

Betriebsansgabe  in  Prozenten  der 
Roheinnahme 

93,27 

1 

1 

81,73 

62, 88 

127 

i 

115,7 

Reinertrag  in  Prozenten 
einnahme 

der  Roh- 

6,73 

18,27 

37,12 

_ _ 

Reinertrag  in  Prozenten  des  Anlage- 
kapitals 

0,42 

1,21 

o 

— 

- 

Verlnst  in  Prozenten  des 
kapitals  

Anlage- 

0.83 

0,5 

Roheinnahme: 

fur  das  Bahnkilometer  . 

. . .tt. 

3 269,14 

3 547,44 

4 177,io 

1 591,64 

1 711,66 

" * Tag  r 

• • • n 

8,93 

9,71 

11,44 

4,36 

v. 

n „ Zug  * 

• • • n 

0,74 

0,69 

0,88 

0,55 

0,63 

Betriebsansgabe: 

i 

Air  das  Bahnkilometer  . 

• • • n 

. 

3 049,23 

2 899,59 

2 626,60 

2 030,83 

1 981,76 

i>  n T ag  n • 

• • • T) 

8,33 

7,91 

7,18 

5,56 

5,61 

* n Zng 

• • • fl 

0,69 

0,56 

0,55 

0,70 

0,72 

Reinertrag: 

fiir  das  Bahnkilometer  . 

• • • r> 

219,91 

647,85 

1 550,50 

— 

n r*  Tag  n 

. • • n 

0,60 

1,77 

4,26 

— 

— 

r * Zug 

• • • V 

0,05 

0,12 

0,32 

— 

— 

(*)  Die  anfdnglich  27  km  lange  Lime  Batavia-Bekassie  ist  im  Jahre  1890  bis 
Kedong  Gedeh  verl&ngert,  wodurch  die  Gesamratlange  auf  57  km  stieg.  Die  neue 
Strecke  ist  jedoch  nur  theilweise  in  Betrieb  geuommen. 
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1 8 9 0. 


Die  beiden  hltesten  Privs 
eisenbahnen 


I 


I.  Personenverkehr. 
Anzahl  Reisende  I.  Klasse 

h n 11*  r»  ...  . . . 

n n IH.  n « 

Gesammtanzahl  Reisende 


Von  100  Reisenden  fuhren  I.  Klasse  . . 

n 100  „ „ II.  „ . . 

* ioo  „ „ in.  „ . . 

Anzahl  Reisender  fiir  das  Bahnkilometer 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  I.  Klasse  ....  fl. 

n « n n H*  n ....  „ 

« n ti  n IH.  n ....  n 

Gesammteinnahme  im  Personenverkehr „ 

Von  100  Gulden  Gesammteinnahme  aus  dem  Personenverkehr 


lieferte  die  I.  Klasse fl. 

« B II*  B 


Die  Einnahme  fiir  das  Bahnkilometer  aus  dem  Personenverkehr 
war fl. 


Die  Einnahme  ftir  einen  Reisenden  war: 
im  Durchschnitt  fiir  die  I.  Klasse  . 


r>  r>  n ti  XXt  n n 

« n b b IH.  n 


„ „ * alle  Reisenden 

Gesamratanzahl  Personenkilometer  . . . 


Die  durchschnittliche  L&nge  der  Fahrt  war: 

fiir  Reisende  I.  Klasse km 

B fl  II.  fl  •••••••••••  fl 

n n m.  n „ 

im  Durchschnitt  fiir  alle  Reisende 


Samarang-  Batavia* 
Djokjakarta  Buitenzoi 


6175 

19608 

36  748 

94  315 

950783 

673  450 

017  882  (*) 

799392  ( 

0,5 

2,<s 

3,7 

11,  * 

95, s 

85,si 

4965 

14  275 

29126.M 

19  383.2? 

91  780,99 

66  469,3* 

346  953,62 

205064.M 

501 1 10,o?  (4) 

3123854'! 

6,22 

64-1 

19,62 

74,t6 

72.0* 

2 444,  u 

5 57840 

5,63 

2,m) 

0-7P 

1,2* 

0,3*  . 

0,13(S) 

0.U  ? 

0,49 

o.» 

— 

— 

70,2 

14,1 

50.2 

174 

64,3 

254 

13,3  («) 

12,*  0 

26,7 

22,i 
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1 8 9 0. 


Daxnpf- 

£>taatseisenDannen 

tramway  (*) 

*)  Die  Zahlen,  betreffend  die 

Dampftramway,  sind  nicht  so 
vollstkndig  in  den  Jahres- 

Stoomtram- 

Oestliches 

Netz 

Westliches 

Netz 

Djokjakarta- 

Tjilatjap 

Maatschappy 

Samarang- 

berichten  enthalten  wie  fttr  die 
Eisenbahnen. 

Joana 

10  899 

24  836 

1045 

30540 

83  391 

112108 

14  630 

1054  822 

2 786  743 

1889471  (l) 

822076 

— 

*)  III.  und  IV.  Klasse  zusammen. 

2 880  033 

2025  915 

837  751 

1085  362 

2)  Einschliefslich  25 176  Milithr 

l,so 

0,12 

und  Gefangene. 

0,3* 

— 

2,99 

5.>4 

1,74 

. 

3)  Einschliefslich  12019  Milit&r 

96.73 

93,26(>) 

98,12 

— 

und  Gefangene 

5 938 

8 371 

4 532 

— 

51  249,53 

17  667,04 

8 347,39 

30  912,60 

196  764,33 

58915,15 

19046,28 

173243,57 

1 112  064,18 

358882,47(1) 

219971,49 

— 

1 360  068,23 

435  464,66 

242  365,16 

204  156,w5 

4)  Einschliefslich  Militar  und  Ge- 

fangene. 

3,77 

4,05 

1,38 

— 

14,47 

13,53 

7,85 

— 

81  ,76 

82,41 

90,76 

— 

2 804,36 

1 799,44 

1 311,13 

1 193,19 

4,70 

0,72 

3,20 

0,83 

2,36 

1 

0,52 

1,30 

0,16 

5;  Ermafsigter  Tarif  III.  Kla99e. 

0,40 

0,23\(6v 
O.Oo/ ' ’ 

0,26 

— 

6)  0,23  fiir  die  III.  Klasse. 

0,47 

0,21 

0,28 

— 

0,05  „ „ IV.  „ 

73544  366 

i 

30  033  614 

16569270 

— 

i 

69-33 

15,5 

55,23 

— 

7)  16,5  filr  die  III.  Klasse. 

66,76 

24,46 

16,5 

16,:,  J(7) 

33,82 

19,48 

— 

9,o  „ ,,  IV.  n 

8)  Fiir  die  Reisenden  mitermiifsig- 

25, s*  i 

15 

19,77 

1 « 

— 

tem  Tarif  III.  Klasse. 
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Die  beiden  iiltesten  Priv&t- 
eisenbahnen 


Samarang-  Batavia- 

Djokjakarta  Buitenzorg 


II  G epack  verkehr. 

Einnahme  im  Gepackverkehr fl. 

* fiir  das  Bahnkilometer „ 

III.  Exprefsgutverkehr. 

Einnahme  im  Exprefsgutverkehr „ 

„ fiir  das  Bahnkilometer „ 

IV.  Eil-  und  Frachtgut. 

Befdrderte  Anzahl  Tonnen  fttr  Privatpersonen 

„ n n n den  Staat • • • 

Geammtzahl  der  befdrderten  Tonnen 

„ „ „ „ auf  das  Bahnkilometer  . . 

Gesammteinnahme fl. 

Einnahme  fiir  die  Tonne 

„ „ das  Tonnenkilometer 

„ „ „ Bahnkilometer 

Gesammtanzahl  Tonnenkilometer 

Jede  Tonne  Eilgut  wurde  befOrdert  liber  Kilometer 

„ „ Frachtgut  1.  Klasse  wurde  befbrdert  liber  Kilometer 

r „ n 2»  ri  « n n n 

n n n 3.  „ „ ti  n r 

n n n 4.  „ 

nn  n n n n n n 

„ „ im  Durchschnitt  „ „ * „ 

V.  Geld. 

Werth  des  befbrderten  Geldes fl. 

VI.  Lebende  Thiere,  Leichname  und  Wagen. 

Gesamrateinnahme „ 

Einnahme  fiir  das  Bahnkilometer „ 

VII.  Telegraph. 

Gesammteinnahme 

Einnahme  fiir  das  Bahnkilometer 

VIII.  Verschiedenes. 

Gesammteinnahme 

Einnahme  fiir  das  Bahnkilometer 


I 


7 036,2s 
34,32 


8 910,h 
159,u 


(*) 


C) 


238  185 
31  974  (2) 
270159 
1 318 

1720  703,52 
6,37 

(3) 


92  526 
8 388  (». 
100  914 
1 802 
401  187.84 
3,2* 

0.03  a 0*- 


89,7  Gutf.Priv.  51  Gut  f.  Prir. 
58,6  Dienstgut  ' D^n9t^3t 


St.Eisenbahu 
14,3  Ballast  u.  20.3  Dien9tgni 
d.  Gesellscfcj 


Kiezel 


I 


43  780,12  (*)■  25  28 1,54  .'I 


213,56 

1 

451,45 

(*) 

(♦) 

117  590,71  27  867,40 

573,61  , 497.45 


I 
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Staatseisenbahnen 

Dampf- 

tramway 

Oestliches 

Nets 

Westliches 

Netz 

Djokjakarta- 

Tjilatjap 

Stoonitram- 

Maatschappv- 

Samarang- 

Joana 

38  697.30 

25  153,78 

3 188,22 

2 889,95 

79,79 

103,5*4 

17,21 

16,90 

123  959,  a 

1 

18  411,3-j 

11  840,20 

6 257,60 

•)  Siehe  umstehend. 

26'y>i> 

76,08 

64,o*. 

36,57 

422862 

99  425 

78232 

108  351  (l) 

4)  Aufserdem  8891  t Zuckerrohr. 

22624 

26  320 

15  006 

— 

2)  Dienstgut  u.  s.  w. 

445  486 

125  745 

93  238 

— 

919 

519 

498 

— 

1 983  069,03 

609922,67 

371  720,20 

300019,73 

4,43 

4,85 

3,99 

2,51 

0.O1 

0,06 

0,05 

0,06 

3)  Damnter  0,o784  Gut  fiir  Private. 

4068,*i 

2520.3» 

1 984,80 

1 753,46 

0,oi82  Dienstgut. 

48326  444 

9 270  941 

6 613138 

— 

102. « 

73 

82,19 

— 

136.32 

— 

68,65 

— 

c 

78,70 

— 

77,83 

— 

!- 

106,55  ' 

118  (♦) 

79,16 

_ . 

4)  Ueber  Buitenzorg-Garoet  ge- 

'cx 

104.39  | 

_ 

1 10,52 

_ _ 

recbnet. 

la 

116,36 

— 

36,94 

— 

s 

108,4? 

70,93 

— 

12  938  206.09 

1 

8 413  673,50 

2341  616, 7T 

— 

1 

21 734ji  | 

7 968,09 

2 743,70 



44,-ii 

32,92 

14,81 

— 

21 954.50 

3 594,91 

4 203,76 

. 

45,37 

14,95 

22,74 

— 

1 

117  680,  <« 

36  393,41 

17  754,91 

5 097,08 

242,64 

150,39 

94, *0 

29,78 
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Darapftramways.1) 

Samara  n g-Joana  Stoomtram-Maatsc  happy. 


1886 

i 

Betriebsliinge  im  Jahresdurchachuitt 

km 

99, « 

Roheinnahme  

. fl. 

375  3l3,u 

Betriebsausgabe 

168060,u 

Reinertrag 

307253,26 

Betriebsausgabe  in  Prozenten 
Roheinnahme 

der 

44.8 

Reinertrag  in  Prozenten  der 
einnahrae 

Roh- 

55,2 

Reinertrag  in  Prozenten  des  Anlage- 
kapitals 

6,86 

Roheinnahme: 

( 

fiir  das  Bahnkilometer  . . . 

. 11. 

3 775,78 

„ „ Tag  „ . . . 

• yj 

10,31 

n „ Zllg  ,,  • 

• n 

1,38 

Betriebsausgabe: 

I 

fiir  das  Bahnkilometer  . . . 

• n 

1 690,74 

» „ Tag  „ . . . 

* n 

1 

4,63 

» ti  Zug  „ . . . 

0,61 

I 

Reinertrag: 

fiir  das  Bahnkilometer  . . . 

• n 

2 085.05 

« » Tag  „ • 

• r> 

» ..  Zug  „ . . . 

• n 

0,77 

1 

1887 

1888 

1889  1 

1890 

103,i 

I 

l 

1 13,7 

t 

1 

150,7  1 

171,1 

386  293,78 

416  126,85 

468  266,40  518420.U 

165  379,14 

1 

166 161,22* 

178  861,62  203  672.ii 

1 

220  914,63 

248965.«! 

i 

289  404,781  314  747,91 

42,81 

40,03: 

I 

38,20 

39.J 

57, t9 

59.97 

! 

1 

61,80 

60.7 

6.81 

_ I 

7,u 

7,1 

! 

7,56 

3 746,79 

i 

> 

3 65 1 .07 

3 107,27 

3 029, » 

10,26 

9,98 

8,51 

&» 

1,38 

1.29 

1.34 

1.3*1 

1 604,06 

1 

1 461,40 

1 186»7 

1 190.17 

4.39 

3m 

3,25! 

3J6 

0,59 

0,51 

0,51 

0,51 

2 142,73 

2189,67 

1 920.4 0 

1 

1 839.55 

5,87 

t 

5,98 

1 

5,26 

5/M 

0,79 

0,77' 

0,83 

0,78 

*)  Von  den  beiden  anderen  Dampftramways  auf  Java  war  die  Oost  Java  Stoom- 
tram-Maatschappy  1890  noch  nicht  w&hrend  des  ganzeu  Jahres  in  ihrer  Gesammtlange 
eroffnet.  wahrend  die  audere  Dampftramway,  die  Nederlandsch-Indische  Tramweg- 
Maatschappy,  nur  etwa  12  km  lang  ist,  eine  ganz  lokale  Bedeutung  hat  und  deshalb 
auch  liier  nicht  erwahnt  wird. 
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Wegen  einer  verschiedenen  Eintheilung  der  Betriebsrecknungen  bei  * 
den  Staats-  und  den  Privateisenbahnverwaltungen  ist  unter  lebenden 
Tliiereii  u.  s.  w.  auch  ein  Theil  der  Einnahmen  aufgenommen,  die  viel- 
Jeicht  zum  Exprefsgut  geh5ren.  Die  Rechnung  ist  nach  dem  Jahresberieht 
zosammengestellt  wie  folgt: 

Samarang-Djokjakarta  Batavia-Buitenzorg 

Einnahme  fur  Reisende  und  Gep&ck  H.  608 146,35  fl.  321 296,41 

Outer,  Yieh  u.  s.  w „ 1764  483,64  „ 426469,38 

Verschiedenes 117  590,71  „ 27  867,40 

zusammen  fl.  2 390220,71  fl  775  622,19. 


Bestand  an  Lokomotiven  und  Wagen  in  1890. 


Lokomo- 

tiven 

Personen- 
wagen 
(einschl.  Ge- 
! p&ckwagen) 

Giiterwagen 

Privateisenbahn  Samarang-Djokjakarta  . . . 

26 

74 

387 

„ Batavia-Buitenzorg  .... 

12 

49 

79 

Staatseisenbahnen  Oestliches  Netz  .... 

70 

171 

1015 

„ Westliches  Netz  .... 

30 

68 

313 

„ Djokjakarta-Tjilatjap  . . 

Dampftramway  Stoomtram-Maatschappy  Sama- 

21 

57 

182 

rang-Joana  

22 

33 

i 

160 

Charakteristik  des  Verkehrs. 

In  Bezug  auf  die  finanziellen  Ergebnisse  kiinnen  auch  auf  Java  die 
beiden  altesten  Privatbahnen  an  die  Spitze  gestellt  werden.  Sie  haben  die 
gunstigsten  Verhaltnisse  und  verbinden  je  eine  an  der  Kuste  gelegene 
Grofsstadt  mit  einem  fruchtbaren  Hinterlande,  Die  Bahn  Samarang — 
Djokjakarta  bielet  den  wegen  ihrer  Zuckerproduktion  bekannten  Residences 
Soerakarta  und  Djokjakarta  Gelegenheit  zur  Ausfuhr  nach  Samarang  und 
zwar  uber  grofse  Entfernungen;  die  Bahn  Batavia — Buitenzorg  vereinigt 
diese  beiden  Hauptplatze  und  bildet  weiter  so  zu  sagen  den  Trichter  der 
theilweise  sehr  fruchtbaren  und  grofsen  Res  identic  Preanger  Regent- 
scbappen.  An  zweiter  Stelle  dflrfte  die  Dampftramway-Gesellschaft  Sama- 
rang— Joana  genannt  werden.  Auch  diese  ist  unter  sehr  gfinstigen  Ver- 
hkltnissen  angelegt,  verbindet  die  Stadt  Samarang  mit  einer  bevolkerten 
Cmgegend,  in  der  auch  die  Zuckerindustrie  eine  bedeutende  Entwicklung 
genommen  hat.  Aufserdem  waren  Bau  und  Betrieb  einer  Dampftramway 
selbstverstandlich  billiger,  als  bei  einer  Eiseubahn. 


300 


Die  Ei8enbahnen  auf  Java. 


Endlich  konnen  auch  noch  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Ostlicheii 
Netzes  der  Staatseisenbahnen  als  befriedigend  betrachtet  werden,  viel 
weniger  jedoch  die  der  Bahn  von  Djokjakarta  — Tjilatjap  und  von  dein  west- 
lichen  Netze.  Es  liegt.  auf  der  Hand,  dafs  die  vortheilhaftesten  Richtungen 
fur  die  Eisenbahnen  auf  Java  diejenigen  sind,  die  die  Centren  der  Be- 
volkerung  und  Produktion  im  Innern  des  Landes  mit  den  nachsten  Hafen 
verbinden.  Die  Bahn  Djokjakarta— Tjilatjap  lauftdagegen  der  Kfiste  parallel. 
Bei  dem  westlichen  Netze  verursachen  die  theilweise  sehr  schwierigen 
Terrain  verh&ltnisse  hohe  Bau-  und  Betriebskosten,  auch  ist  in  dem  west- 
lichen  Theile  der  Insel  noch  viel  mehr  fiir  die  Entwicklung  der  Kultur 
zu  thun,  als  in  den  von  den  Bahnen  des  ost lichen  Netzes  durchschnittenen 
Residences. 

Die  beiden  neueren  Privatbahnen  Tagal— Balapoelaug  (25  Kilometer) 
und  Batavia— Bekassie  (27  Kilometer)  sind  zu  wenig  ausgedehnt,  uni  einen 
namhaften  Gewinn  erzielen  zu  konnen,  auch  ist  ihre  Verwaltung  eine 
sehr  theure.  Jedoch  verringert  sich  der  Verlust,  den  der  Betrieb  der  ersteu 
Linie  verursachte,  allm&hlich  und  die  andere  geht  in  Folge  ihrer  Verlange- 
rung  bis  57  Kilometer  einer  besseren  Zukunft  entgegen. 

Neue  rentable  Eisenbahnen  werden  auf  Java  sckwer  austindig  ge- 
macht  werden.  Mehr  kann  man  sich  von  der  Zukunft  der  Dampftramways 
mit  geringeren  Baukosten  und  einfacberem  Betriebe  versprechen.  Die  grofse 
Mehrzahl  der  Reisenden  (die  Javanen)  durchfahrt  nur  kurze  Strecken  und 
das  bekannte  Sprichwort  „Time  is  money*  hat  fur  sie,  wenn  iiberhaupt, 
jedenfalls  entfernt  nicht  die  Bedeutung,  wie  fiir  europaische  Verh&ltnisse. 

Auch  die  GuterbefSrderung  an  sich  bedarf  keiner  grofseu  Geschwin- 
digkeit,  wenn  auch  mitunter  oft  in  knapp  bemessenera  Zeitraum  gauze 
Ernten  befOrdert  werden  mussen  und  hierdurch  den  Eisenbahnen  Schwie- 
rigkeiten  erwachsen. 

Sowohl  fiir  Personen  als  fur  Giiter  ist  die  spezifische  Dichtigkeit.  des 
Verkehres  auf  Java  relativ,  z.  B.  im  Vergleich  mit  Britisch-Ostindien. 
eine  geriuge.  Wenn  auch  die  Dichtigkeit  der  BevOlkerung  auf  Java  die- 
jenige  von  Britisch-Ostindien  ungefiihr  um  150  pCt.  ubertrifft,1)  so  ergiebt 
schon  eiu  Vergleich  zwischen  der  Gestalt  der  lang  gedehnten  Insel  Java  und 
Britisch-Ostindien,  dafs  die  mittlere  Transportentfernung  auf  Java  viel 
kleiuer  sein  muss.  In  der  That  betrugen  in  1889  diese  Langen  fiir  alle 
britisch-ostindischen  Eisenbahnen  fur  die  Reisenden  68  Kilometer  und  fiir 
die  Tonne  Gut  263  Kilometer  im  Durchschnitt,  w&hrend  diese  mittleren 


\ 


i 


i 


0 1889  wohuten  in  runden  Zahlen  in  Britisch-Ostindien  anf  3 770000  Quadrat- 
kilometer  255Vg  Millionen  Einwohner  oder  70  Einwohner  auf  dem  Qnadratkilometer. 
1889  wohnten  in  runden  Zahlen  in  Java  auf  126  000  Quadratkilometern  22  Millionen 
Einwohner  oder  175  Einwohner  auf  dem  Qnadratkilometer. 
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Zaliien  auf  Java  1890  sich  auf  26,7  Kilometer  fur  die  Personen  auf  der 
Eisenbahn  Samarang — Djokjakarta  und  auf  118  Kilometer  fiir  die  Tonne 
Frachtgut  bei  dem  westlichen  Netze  der  Staatseisenbahnen  beliefen.  Nach 
einer  Rechnung  in  runden  Zahlen  kann  man  fiir  die  spezifische  Dichtigkeit 
de.s  Verkehrs  der  bedeutendsten  Eisenbahnen  auf  Java  und  aller  britisch- 
ostindischen  Eisenbahnen  folgenden  Vergleich  machen: 


Java 

Britisch- 

Ost- 

indien. 

Alle 

Eisen- 

bahnen 

durch- 

einander 

I 

Privat-  1 Staatseisenbahnen 

Bahn  „ , 

Sama-  Ba  . Oest-  West-  Djokja- 

Rutiivifl.- 

rang—  1 D liches  , liches  knrta— 

. i Buiten- 

Djokja-  Netz  Netz  Tjilatjap 

karta 

Anzahl  der  Personenkilo- 
meter  auf  das  Bahnkilo- 
meter 

13000* 

1 i 

1 

315000  ( 152  000  124  000 

89000 

304  000 

Anzahl  derTonnenkilometer 
auf  das  Bahnkilometer 

105  000 

85  000  1 100000  38  000 

35  000 

237  000 

Wenn  man  also  den  Personenverkehr  auf  der  Eisenbahn  Batavia— 
Buitenzorg  aufser  Betraeht  lafst,  wurde  man  sagen  kOnnen,  dafs  die  spezi- 
fischen  Dichtigkeiten  des  Personen-  und  des  Guterverkehres  bei  den  Eisen- 
bahnen auf  Java  sich  unter  den  gunstigsten  Verhaltnissen  zu  diesen  Zahlen 
in  Britisch-Ostindien  verhalten  wie  1:2  und  1 : 2,  3. 

Es  felilt  bei  den  Eisenbahnen  auf  Java  aufserdem  noch  an  Massen- 
gutern.  wie  die  britisch-ostindischen  Bahnen  solche  in  Getreide  und 
Steinkohlen  kennen,  wobei  der  Weizen  ja  auch  fur  die  Ausfuhr  eine  grofse 
Bedeutung  hat.  Zwar  werden  in  Java  kostspielige  hoch  tarifirte  Waaren, 
wie  Zucker,  Kaffee  und  Tabak  befordert  und  ausgeftihrt,  doch  konnen  diese 
das  Fehlen  von  Massengutern  nicht  ganz  ersetzen.  So  sind  denn  auch  die 
Tarife  auf  Java  viel  hoher  als  in  Britisch-Ostindien,1)  und  gleichwohl 
verzinste  sich  das  Anlagekapital  aller  britisch-ostindischen  Eisenbahnen 
in  1889  mit  4,93  pCt.,  wahrend  diese  Verzinsung  fur  die  Staatseisenbahnen 
auf  Java  3,3  pCt.  betrug. 


*)  Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Jahre  1889/90  — Archiv  fiir  Eisen- 
tohnwesen  1891  S.  514  ff.  Z.  B.  war  die  mittlere  Einnahme  0,»  bis  l Cts.  fiir  das 
PersonenkiJometer  auf  der  Linie  Rajputana — Molwa  und  2,i  Cts.  fiir  das  Tonnen- 
kiJometer  auf  der  Bengal  and  Northwestern  Linie:  Vergl.  diese  Zahlen  mit  denen 
in  der  T abelle  anf  Seite  289.  (Fortsetxnng  folgt.). 


Zur  Theorie  der  Tarifbildung.*) 

Von 

E.  Offenberg,  Regierungsrath. 


I. 

Herr  Geheimrath  Launhardt  hat  meinen  S.  1 ft*,  dieser  Zeitschrift 
veroffentlichten  Artikel  gleioher  Ueberschrift  auf  S.  25  ff.  daselbst  einer 
scharfen  Kritik  unterzogen. 

Ich  bin  nicht  in  der  Lage,  seinen  Entgegnungen  Recht  geben  zu 
konnen. 

Zunachst  greift  er  mieh  deswegen  an,  weil  ich  seine  in  der  „Theorie 
des  Trassirens“  ausgesprochene  Ansicht,  dafs  Privatbahnen  beim  Bahnbau 
anders  vorgehen,  als  gemeinwirthschaftlich  verwaltete  Bahnen,  bestritten 
habe.  An  nnd  fur  sich  gehOrt  dieser  gauze  Streitpunkt  nicht  zur  Sache. 
Ich  hatte  das  Beispiel  nur  angezogen,  um  mich  gewissermafsen  zu  legitimiren. 
Da  Launhardt  seine  alte  AufTassung  indessen  aufrecht  erhalt,  bin  icli 
genOthigt,  noch  einmal  darauf  einzugehen. 

Er  wirft  rair  vor,  ich  hatte  meinem  Angriff  den  unmOglichen  Fall 
zu  Grunde  gelegt,  dafs  eine  Aktiengesellschaft  ohne  Akticnkapital  best&nde. 
Demgegenuber  vergegenwartige  man  sich  noch  einmal  das  Sachverhaltnifs! 
Launhard  hatte  behauptet,  wenn  eine  Privatbahn  vor  der  Wahl  stehe,  ob 
sie  fiir  eine  Xeubaustrecke  80000  m fur  das  Kilometer  anlegeu  und  dabei 
spater  jahrlich  10000  m Ueberschufs  haben,  oder  ob  sie  dafiir  126  500.// 
anlegen  und  dabei  spater  einen  jahrlichen  Ueberschufs  von  13  680  m er- 
zielen  wolle,  so  werde  sie  das  erstere  wahlen.  Denn  in  diesem  Falle 
verzinse  sich  das  Anlagekapital  mit  121  /2  pCt.,  im  letzteren  Falle  nur  mit 
10,8  pCt. 

Angenommen  nun,  die  Privatgesellschaft  k5nne  die  80000  m ganz 
aus  eigenem  Kapitale  bestreiten,  mit  anderen  Worten,  ihr  Aktienkapital 
betrage  80  000  m fiir  das  Kilometer,  was  doch  gewifs  der  fur  Launhardt 

*}  Aus  Mangel  an  Ranm  hat  die  Redaktion  eine  Erwiderung  des  Herrn  Geheira- 
rath  Launhardt  in  dieses  Heft  nicht  autnehmen  konnen.  Eine  solche  wird  fiir  eines 
der  niichsten  Hefte  vorbehalten.  Anm.  d.  Redaktion. 
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ganstigste  Fall  ist,  so  mufs  sie  die  nocli  fehlenden  46500  ui  durch  Obligationen 
zu  5 pCt.  aufbringen.  Sie  zahlt  dafur  an  Zinsen  jiihrlich  2325  m.  Dagegen 
ist  ihr  Betriebsuberschufs  am  3680  M hOher.  Sie  kann  in  diesem  Falle 
nicht  nur  1272  pCt.,  also  10000  m,  sondem  11355  m oder  14,2  pCt. 
vertheilen;  and  es  mufste  eine  seltsam  verwaltete  Privatbahn  sein,  die 
unter  jenen  Voraussetzungen  nicht  lieber  126  500  ui  als  80000  M anlegte. 

Dieser  einfache  und  klare  Fall,  der  bei  alien  besser  gestellten  Privat- 
bahnen  jeden  Tag  vorkommen  kann,  beweist,  dafs  die  Behauptung  Laun- 
hardt’s,  Privatbahnen  mufsten  ihrem  Wesen  nach  ungunstiger  bauen,  als 
gemeinwirthschaftlich  verwaltete,  zum  wenigsten  in  dieser  Allgemeinheit 
nicht  richtig  sein  kann.  Seine  neuen  Ausffihrungen  auf  S.  26  lassen  denn 
auch  erkennen,  worin  der  Fehler  steckt. 

Er  sagt: 

„Die  privatwirtkschaftliche  Forderung  lautet.:  die  Rente  fur  das 
angelegte  Kapital  (sei  dies  das  ganze  Anlagekapital  oder  das 
Aktienkapital  nach  Abzug  der  ausgegebenen  Schuldverschreibungen) 
mufs  mOglichst  hoch  werden. 

Die  Gemeinwirthschaft  fordert  den  hOchsten  Gewinn  fur  das 
Gesammtkapital,  die  Privatwirthschaft  fur  die  Einheit  des  Kapitals.u 

Noch  scharfer  ausgedruckt  wurde  dies  also  heifsen,  die  Gemeinwirth- 
schaft erstrebt  den  absolut  hOchsten,  die  Privatwirthschaft  den  relativ 
hochsten  Gewinn.  Aber  hier  wird  ein  Gegensatz  aufgestellt,  der  in 
Wirklichkeit  nicht  vorhanden  ist.  Grade  die  Handelswelt  hat  liingst  den 
Grundsatz:  kleiner  Gewinn  und  grofser  Umsehlag — zur  Richtschnur  ge- 
nommen.  Wenn  der  landesubliche  Zinsfufs  5 pCt.  betr&gt,  d.  h.  also, 
wenn  fur  sichere  Unternehmungen  Geld  zu  diesem  Preise  zu  Gebote  steht, 
so  wird  jeder  Privatunternehmer  lieber  126  500  m zu  10,8  pCt.,  als 
80000  M zu  12,5  pCt.  anlegen;  denn  im  ersten  Falle  macht  er  einen 
Ceberschufs  von  7355  M uber  die  Zinsen,  im  zweiten  nur  einen  solchen 
von  6000  m.  Woher  er  das  nimmt,  ob  aus  Eigenem  — er  wird  dies  nur 
than,  wenn  er  sein  Geld  bis  dahin  schlechter  angelegt  hatte  — oder  ob 
er  es  anleiht,  ist  eine  Frage  rein  nebens&chlicher  Bedeutung.  Man  darf 
demgegenuber  nicht  auf  die  Grenzen  des  Eredits  hinweisen,  wenn  man 
sich  nicht  mit  seiner  eigenen  Annahme  in  Widerspruch  setzen  will.  Denn 
entweder  das  Unternehmen  ist  sicher,  und  dann  kann  es  ihm  bei  einem 
Gewinnsatze  von  10,8  pCt.  nicht  an  Kredit  fehlen,  da  nach  der  Annahme 
far  5 pCt.  Geld  im  Lande  zu  haben  ist,  — oder  das  Unternehmen  ist 
unsicher,  und  dann  ist  der  angenommene  Gewinn  von  10,8  pCt.  in  Wirk- 
lichkeit kein  reiner  Unternehmergewinn,  sondern  es  steckt  in  ihm  noch 
eine  Risikoprfimie. 
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Also  auf  die  absolute  Hohe  des  Gewinnes,  nicht  auf  den  Prozentsatz, 
falls  er  nur  den  landesfib  lichen  tibersteigt,  sieht  der  Privatunternehmer, 
der  sich  bis  zu  dem  Gruiulsatze  vom  kleinen  Gewinn  und  grolsen  Um- 
schlage  aufgeschwungen  hat.  Das  gilt  aber  nicht  nur  von  der  Einzelperson, 
sondern  auch  von  Aktiengesellschaften,  wenngleich  hier  die  finanziellen 
Operationen  schwerer  zu  durchblicken  sind.  Man  raufs  hier  zwei  Stadien 
unterscheiden : 

1.  die  Aktiengesellschaft  ist  noch  in  der  Bildung  begriffen.  Ange- 
uommen,  ein  Kousortium  liabe  die  Konzession  zu  einem  Bahnbau 
erhalten  und  stehe  vor  der  F rage,  ob  es  126  500  m voraussichtlich 
10,8  prozentiger  oder  80000  voraussichtlich  12,5  prozentiger  Aktien 
ausgeben  soil,  so  wird  es  sich  oftenbar  zu  der  ersten  Art  ent- 
schliefsen.  Denn  das  Agio  an  der  einzelnen  Aktie  ist  zwar 
kleiner,  der  Gesammtgewinn  aber  grfifser; 

2.  eine  bereits  bestehende  Aktiengesellschaft  stelit  vor  der  gleichen 
Frage.  Diese  hat  zwei  Wege  zur  Aufbringung  der  hoheren  Mittel: 
entweder  durch  Aufnahme  von  Obligationen,  oder  durch  Erhohung 
des  Aktienkapitals.  Der  erstere  Fall  ist  oben  erledigt;  der  zweite 
ist  zum  Steine  des  Anstofses  geworden.  Die  Vermehrung  des 
Aktienkapitals  driickt  forinell  den  Zinsfufs  herunter  und  da  scheint 
es  selbstverstfindlich,  dafs  die  Gesellschaft  davon  Abstand  nehmen 
wird.  In  Wirklichkeit  ware  das  aber  sehr  unklug;  denn  fonnell 
erhalten  zwar  auch  die  neuen  Aktionare  einen  Zinssatz  von 
10,8  pCt.,  thatsachlich  aber  verhalt  sich  die  Sache  ganz  anders, 
und  ihre  Einlage  verzinst  sich  eflfektiv  nur  um  Weniges  uber  den 
landesublichen  Zinsfufs.  In  der  Praxis  pflegt  eine  derartige  Ver- 
mehrong  des  Aktienkapitals  entweder  in  der  Weise  vorgenommen 
zu  werden,  dafs  den  alten  Aktioniiren  nach  Mafsgabe  ihres  Aktien- 
besitzes  ein  Bezugsrecht  auf  die  neuen  Aktien  eingerfiumt  wird, 
und  dann  konnen  fremde  Personen  nur  in  der  Weise  zu  Aktien 
gelangen,  dafs  sie  den  alten  Aktioniiren  ihr  Bezugsrecht  abkaufen, 
oder  in  der  Weise,  dafs  die  neuen  Aktien  gleich  rait.  einem  hohen 
Agio  auf  den  Markt  gebrackt  werden.  In  beiden  Fallen  machen 
die  alten  Aktionare  ein  besseres  Geschfift,  als  wenn  sie  sich  auf 
einen  hohen  Prozentsatz  steifen. 

So  fiberzeugend  daher  das  von  Launhardt  neuerdings  auf  S.  27 
angeffihrte  Beispiel  klingt,  so  wenig  kann  nach  Vorstehendem  dessen 
Ricktigkeit  anerkannt  werden. 

Der  Grundsatz:  „kleiner  Gewinn  und  grofser  Umschlagu  setzt  eine 
Einsicht  in  die  thatsachlichen  Verhaltnisse  und  ein  Vertrauen  auf  die 
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eigenen  Berechnungen  voraus,  wie  sie  nur  bei  einer  handelsgewandten 
BevSlkerung  anzutreffen  sind.  Es  ist  zuzugeben,  dafs  in  manchen  Fallen 
den  Leuten  der  Muth  fehlen  wird,  die  let-zten  Schlufsfolgemngen  aus  ihrer 
eigenen  Erkenntnifs  zu  ziehen,  und  dafs  sie  es  vorziehen  werden,  mit 
geringerem  Kapitale  einen  relativ  hohen,  als  mit  grofsem  Kapitale  einen 
absolut  hOheren  Gewinn  zu  machen.  Aber  eine  derartige  Schw&che  ist 
keine  spezifische  Eigenthumlickkeit  der  Privatbahnen,  kann  vielmehr  in 
gleiehem  Mafse  auch  bei  gemeinwirthschaftlieh  verwalteten  Bahnen  vor- 
kommen. 

Launhardt  hatte  aus  seinen  Berechnungen  den  Schlufs  gezogen,  dafs 
Privatbahnen  ihrem  innersten  Wesen  nach  anders  bei  der  Bahnanlage  ver- 
fahrei  mufsten,  als  gemeinwirthschaftlieh  verwaltete.  Dafs  dies  unter 
nonnalen  Verh&ltnissen  nicht  zutrifft,  durfte  als  erwiesen  zu  erachten  sein. 
Damit  durfte  aber  zugleich  die  Berechtigung  meiner  Behauptung  dargethan 
sein,  zu  deren  Illustration  ich  den  ganzen  Fall  uberhaupt  nur  angezogen 
hatte,  der  Behauptung  namlich,  dafs  man  sich  nicht  ohne  Weiteres  auf 
mathematische  Beweise  hin  gefangen  zu  geben  brauche,  dafs  man,  wenn 
man  auch  den  mathematischen  Beweisgang  nicht  verstehe,  doch  das 
Schlufsergebnifs  auf  seine  Richtigkeit  zu  prufen  im  Stande  sei.  Es  bedarf 
wohl  nicht  noch  der  ausdriicklichen  Versicherung,  dafs  os  mir  fern  gelegen 
hat,  Launhardt  der  absichtlichen  T&uschung  seiner  Leser  zu  zeihen. 

Ein  zweiter  Punkt  der  Launhardt’schen  Angriffe  bezieht  sich  auf 
meine  Behauptung,  dafs  bei  einer  Tarifherabsetzung  nicht  blofs  fur  die 
Eisenbahnen  ein  Gewinn  herauskommt,  sondern  dafs  bei  jedem  Transporte, 
der  auf  diese  Weise  der  Bahn  zugefuhrt  wird,  sowohl  Versender,  als 
Empfanger  noch  einen  Gewinn  machen,  der  gemeinwirthschaftlieh  mit  in 
Betracht  kommt.  Launhardt  verweist  deingegeniiber  auf  die  Theorie  der 
Grenzwerthe. 

Dafs  unter  den  neu  entstandenen  Trausporten  einige  sind,  bei  denen 
der  Gewinn  der  Versender  und  Empf&nger  bis  an  die  Grenze  von  Null 
herangeht,  mag  ja  richtig  sein.  Fur  den  Durchschnitt  trifft  das  aber  ganz 
gewifs  nicht  zu.  Denn  wenn  sich  alle  Versender  und  Empfanger  der 
neuen  Transporte  mit  einem  unendlich  kleinen  Gewinn  begniigen  wollten, 
der  auch  in  seiner  Gesammtheit  erst  eine  Grdfse  zweiter  Ordnung  ergiibe, 
wie  Launhardt  dies  jetzt  behauptet,  dann  ware  es  doch  ganz  unerklarlich, 
wie  durch  Tarifherabsetzungen  ganze  neue  Handelszweige  ins  Leben  ge- 
rnfen  werden  kOnnen. 

Der  dritte  Punkt,  den  Launhardt  aufgreift,  ist  der,  dafs  ich  behauptet 
hatte,  eine  wahrhaft  gemeinwirthschaftliche  Tarifbildung  musse  auch  auf 
eine  gerechte  Vertheilung  der  Werthe  Rucksicht  nehmen.  Er  meint,  diese 
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grofse  Aufgabe  mfisse  erst  noch  geltist  werden,  bevor  sie  auf  die  Tarif- 
bildung einwirken  kfinne.  Nun!  diese  Frage  hat  eine  positive  und  eine 
negative  Seite.  Dafs  die  positive  Seite  von  Mensehenhand  nicht  gelost 
werden  kann,  uuterliegt  ja  keinem  Zweifel:  aber  die  negative  Seite,  die 
da  besagt,  dafs  es  nicht  zulfissig  sei,  dem  einen  nur  zu  gebeu,  dem  andern 
nur  zu  nehrnen,  dafs  derjenige,  dem  die  Vort.heile  eines  Unternehmeus 
zufallen,  auch  die  Lasten  zu  tragen  liabe,  diese  Seite  der  Frage  braucht 
nicht  mehr  gelbst  zu  werden.  Gegen  sie  verstofst  aber  ein  Tarif,  der  nur 
die  ver&nderlichen  Selbstkosten  erhebt,  die  Deckung  der  festen  Kosten 
aber  den  Steuerzahlern  fiberlafst.  Erst  wenn  die  Vortheile  der  Bahnen  so 
allgemein  sind,  dafs  sie  mehr  oder  minder  jedem  zu  Gute  kommen,  kann 
man  aus  praktischen  Grfinden  fiber  die  kleinen  Verschiedenheiten  hinweg 
seheu  und  die  Bahnen  nach  den  Grundsfitzen  des  allgemeinen  Genufsgutes 
verwalten.  Diese  Zeiten  sind  aber  ftir  uns  noch  nicht  gekommen. 

Auf  die  Frage,  ob  und  wie  die  Selbstkosten  der  Bahn  sich  bestimmeu 
lassen,  korame  ich  nacliher  noch  zurfick. 

Sehr  unrecht  endlich  ist  es,  wenn  Launhardt  behauptet,  ich  hiitte 
verlangt,  die  Tarifbildung  solle  nicht  die  Betriebskosten,  sondern  nur  den 
Versendungswerth  berficksichtigen.  Demgegen fiber  stelle  ich  fest,  dafs  ich 
S.  22  ausdrficklich  gesagt  habe,  die  ver&nderlichen  Selbstkosten  bildeten 
die  Minimalsatze  der  Tarife.  Nur  bczfiglich  der  festen  Selbstkosten  habe 
ich  die  Vertheilung  nach  Mafsgabe  des  Versendungswerthes  als  nothwendig 
hingestellt.  Launhardt’s  gesammte  Ausffihrungen  mit  sammt  dem  Ver- 
gleiche  von  dem  Pferde  und  dem  Kinderwagen  treffen  micb  daher  fiber- 
haupt.  nicht. 

Dies  zur  Entgegnung  auf  Launhardt’s  Kritik!  Ich  gehe  nunmehr 
zur  Besprechung  des  dritten  Theils  der  Launhardt’schen  Aufsfitze,  zu 
seinen  Darlegungen  fiber  die  Tarifbildung  im  Personenverkehr  fiber. 
(Archiv,  Jahrgang  1890  S.  911  ff*.).  Hier  bietet  sich  zugleich  die  beste 
Gelegenheit  zur  Prfifung  der  Frage,  ob  und  inwieweit  sich  die  Selbstkosten 
der  Bahn  feststellen  lassen.  da  Launhardt  seine  Darlegungen  mit  der 
Ermittlung  der  Selbstkosten  des  Personenverkehrs  einleitet. 

II. 

Wenn  man  begiunt,  die  Selbstkosten  des  Personenverkehrs  zu  er- 
mitteln,  so  mufs  es  das  Ziel  der  Untersuchung  sein,  festzustellen,  welche 
Kosten  der  Transport  eines  Reisenden  in  einer  bestimmten  Wagenklasse 
auf  die  Entfernung  von  1 km  verursacht,  und  zwar  unter  alien  Umstanden 
verursacht,  sodafs  mit  der  Zunahme  der  geleisteten  Personenkilometer  die 
Gesamrotausgabe  sich  in  gleichem  Mafse  vermehrt,  wahrend  umgekehrt 
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die  Gesammtausgabe  sich  auch  in  demselben  Mafse  vermindert,  in  welchem 
die  Zahl  der  Personenkilometer  f&llt.  Die  Ermittlung  kann  nur  durch 
Riickschlusse  angestellt  werden.  Bekannt  sind  nur  die  Gesammtsummen 
der  Ausgabe  und  ihre  Vertheilung  nach  Etatspositionen.  Von  diesen  Aus- 
gaben  ist  aber  ein  Theil  unbestrittenermafsen  von  der  Hbhe  des  Verkehrs 
bis  zu  einern  gewissen  Grade  unabhangig.  Es  gilt  also  zun&chst  den- 
jenigen  Theil  der  Ausgaben  herauszusch&len,  der  mit  der  Hbhe  des  Ver- 
kehrs in  gleichem  Schritte  w&chst  und  f&llt. 

Fur  die  vorliegende  Untersuchung  zahlt  Launhardt  zu  den  vom 
Verkehre  abh&ngigen  Kosten  die  in  dem  Betriebsberichte  der  preufsisehen 
Eisenbahnen  (gew&hlt  ist  der  Jahrgang  1884/86)  unter  dem  Titel  Trans- 
port verwaltung  angegebenen  Kosten,  zuzuglich  der  Kosten  fur  Erneuerung 
der  Sehienen  und  Weichen,  dagegen  abzuglich  der  Kosten  fur  Erneuerung 
der  Betriebsmittel  und  der  Einnahmen  aus  Ver&ufserungen  und  Wahmahme 
des  Betriebsdienstes  fur  andere  Verwaltungen,  Alles  unter  Zusehlag  eines 
Betrages  von  10  pCt.  fur  Generalkosten.  Zur  Ermittlung  des  Antheils, 
weichen  an  dieser  Summe  der  Guterverkehr  einerseits  und  der  Personen- 
verkehr  andererseits  haben,  schl&gt  er  den  Weg  ein,  denjenigen  Direktions- 
bezirken,  in  weichen  der  Guterverkehr  vorwiegt,  die  Direktionsbezirke  mit 
dberwiegendem  Personenverkehr  gegenuber  zu  stellen.  Die  hierbei  ange- 
stellten  verschiedenartigen  Berechn ungen  fuhren  ihn  zu  dem  Schlusse,  dafs 
die  Kosten  eines  Zugkilometers  sich  zusammensetzen  aus  einem  festen 
Betrage  und  einem  veranderlichen,  dessen  H5he  von  der  Zahl  der  im 
Zuge  laufenden  Achsen  abhangt,  und  er  ermittelt  dann  in  dieser  Weise 
unter  Anrechnung  der  Anschaffungs-  und  Uiiterhaltungskosten  die  Kosten 
eines  Personenzugkilometers  auf  116  + 4,7  n 4 und  die  eines  Giiterzug- 
kilometers  auf  103  + 1,8  n 4,  wobei  n jedesmal  die  Zalil  der  im  Zuge 
laufenden  Achsen  bedeutet. 

Um  von  diesen  Zahlen  auf  die  durch  den  Transport  eines  Reisenden 
in  einer  bestimmten  Wagenklasse  erwachsenden  Kosten  zu  gelangen,  ver- 
theilt  Launhardt  zun&chst  die  festen  Zugkosten  auf  die  im  Zuge  laufenden 
Wagenachsen  mit  Ausnahme  der  Postwagenachsen,  sodafs  sich,  da  im 
Rechnungsjahre  1884,86  in  jedem  Personenzuge  nach  Abzug  der  Post- 
wagen  18.6  Achsen  gelaufen  sind,  die  Kosten  eines  Wagenachskilometers 

1 15 

der  Personenzuge  auf  -Q-  + 4,7  = 10, S8  4 belaufen.  Diesen  letzteren 

lo,6 

Betrag  vertheilt  er  sodann  nach  Mafsgabe  der  auf  die  Achse  entfallenden 
benutzten  Platze  auf  die  in  den  einzelnen  Wagenklassen  gefahrenen 
Personen.  Nach  seiner  Berechuung  kommen  auf  jede  Wagenachse  in: 
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T. 

II. 

III 

IV. 

K 1 a 

s s e 

Plfitze  

9,5 

12,66 

19 

22,16 

Davon  waren  besetzt  ....  pCt. 

10,87 

21,58 

23,94 

30,96 

Es  kommen  also  auf  jede  Achse  Per- 
sonen  

1,03 

2,73 

4,55 

6,86 

Unter  Berficksichtigung  der  Versehie- 
denheit  in  den  Anschaflfungs-  und 
Unterhaltungskosten  der  Wagen 
berechnet  Launhardt  demnach  als 
Selbstkosten  ffir  1 Personenkm  4 

10,70 

4,04 

2,38 

1,5 

Eingekommen  sind  ffir  1 Personenkm  „ 

8,01 

5,30 

3,33 

2,1 

Der  Ueberschufs  betragt  also  . . „ 

— 2,69 

+ 1,26 

4“  0,95 

+ 0,53 

Im  Durchschnitte  sfimmtlicher  Wagenklassen  haben  nach  Launhardt’s 
Rechnung  die  Selbstkosten  eines  Personenkilometers  2,47  4 betragen, 
wahrend  daffir  3,19  4 eingenommen  sind,  sodafs  der  durchsehnittliche 
Ueberschufs  0,72  4 betnig. 

Stellten  die  von  Launhardt  gefundenen  Zahien  wirklich  die  Selbst- 
kosten  dar,  so  liefsen  sich  daraus  recht  mannigfaehe  Schlufsfolgerungen 
ziehen.  Launhardt’s  eigene  Reform vorscklfige  halten  sich  in  sehr  gemafsigten 
Bahnen.  Aber  es  giebt  eine  Reihe  von  Tarifsturmem,  welchen  die  Laun- 
hardt’schen  Zahien  recht  willkomraene  Gelegenheit  zu  den  ausschweifend- 
sten  Vorschliigen  geben  konnten.  Wie  ware  es  z.  B.,  wenn  Herr  E.  Engel 
oder  ein  anderer  ein  Einklassen system  unter  Annahme  der  jetzigen 
Tarifsatze  IV.  Klasse  in  Vorschlag  brachte?  Nach  Launhardt’s  Rechnung 
konnte  er  sich  darauf  berufen,  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  an  jedem 
Personenkilometer  IV.  Klasse  einen  Ueberschufs  von  0,53  4 fiber  die 
Selbstkosten  macht,  und,  da  der  durchsehnittliche  Ueberschufs  nur  0,72  4 
betragt.  so  brauchte  die  Gesammtzakl  der  Reisenden  nur  um  nicht  einmal 
36  pCt.  zu  steigen,  um  eine  solche  Mafsregel  als  auch  ffir  die  Eisenbahnen 
gunstig  erscheinen  zu  lassen.  Eine  Steigerung  von  36  pCt.  lfige  aber 
wohl  nicht  einmal  so  aus  dem  Bereiche  der  MOglichkeit,  wenn  man  bedenkt, 
dafs  die  Fahrpreise  der  IV.  Klasse  um  etwa  30  pCt.  niedriger  sind,  als 
die  Durchschnittssiitze,  und  dafs  Launhardt  ffir  seine  durchschnittlich 
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wohl  nicht  einmaJ  so  grofse  Tarifherabsetzung  eine  Steigerung  des  Verkehrs 
am  60  pCt.  annimmt.  Die  geringen  Mehrkosten,  welche  die  Ausstattung 
einer  solchen  Einheitsklasse  etwa  nacb  Art  der  Pferdebahn  wagen  gegen- 
aber  der  jetzigen  Ausrustung  der  Wagen  IV.  Klasse  entstehen  wurden, 
spielen  bei  Berechnung  der  Selbstkosten  keine  Rolle. 

Dafs  die  I.  Klasse  auf  jeden  Fall  beseitigt  werden  mufste,  erscheint 
aach  den  Launhardt’schen  Zahleu  selbstverstandlich.  Er  selbst  l&fst  denn 
aach  bei  seinen  weiteren  ErOrterungen  die  I.  Klasse  ganz  aus  dera  Spiele. 

Es  ware  in  der  That  unerhOrt,  wenn  die  Eisenbahnen  all  die  Jahre 
hindurch  zu  Gunsten  der  paar  vornehmen  Leute,  die  die  I.  Klasse  be- 
nutzen,  solche  erheblichen  Betriige  zugesetzt  batten.  Denn  ein  Verlust 
von  2,69  4 am  Personenkilometer  bedeutet  bei  den  104  Millionen  Personen- 
kilometem,  die  beispielsweise  im  Jahre  1884  86  auf  den  preufsischen 
Staatsbahnen  gefahren  sind,  einen  baaren  Zuschufs  von  2,b  Millionen  Mark 
fur  das  Jahr.  Nur  seltsam.  dafs  die  Bahnen  nicht  bereits  friiher  davon 
etwas  gemerkt  haben!  Schon  dieser  Umstand  allein  lafst  eine  Nach- 
prfifang  der  Rechnungen  als  dringend  wunschenswerth  erscheinen. 

Hier  mufs  ich  zunachst  gleich  auf  einen  Fehler  hinweisen,  der  aller- 
diugs  Launhardt  weniger  zur  Last  fallt,  aber  von  grofser  Bedeutung  ist, 
auf  eine  Unrichtigkeit.  namlich,  welche  sich  bei  der  Berechnung  der 
prozentualen  Ausnutzung  der  verschiedenen  Wagenklassen  eingeschlichen 
hat.  Die  Frequenzziffeni  sind  in  der  Weise  ermittelt,  dafs  die  Zahl  der 
Personenkilometer  durch  die  Zahl  der  Platzkilometer  dividirt  ist;  aber  bei 
dieser  Rechnung  stimmen  weder  Divisor  noch  Dividondus  mit  der  Wirk- 
lichkeit  uberein.  Der  Divisor,  die  Zahl  der  Platzkilometer  wird,  soviel 
mir  bekannt,  aus  den  Zugrapporten  festgestellt.  Diese  gehen  die  Nummern 
der  Wagen  an.  und  von  den  Kontrolen  wird  dann  die  Zahl  der  Kilometer, 
die  der  Wagen  durchlaufen  hat,  mit  der  Zahl  der  Pliitze  der  Klasse, 
welche  der  Wagen  nach  den  amtlichen  Registern  fuhrt,  multiplizirt.  Nun 
kommt  es  aber  gar  nicht  selten  vor,  dafs  Kupees  I.  Klasse  als  II.  Klasse- 
Kupees  benutzt  werden.  Trotzdem  werden  diese  Wagenabtheilungen  als 
solche  I.  Klasse  gezahlt,  sodafs  der  Divisor  in  der  Rechnung  sich  fur  die 
I.  Klasse  hoher  stellt,  als  er  in  der  Wirklichkeit  ist.  Umgekehrt  ist  der 
Dividendus  fur  die  I.  Klasse  in  der  Rechnung  zu  klein.  Die  Zahl  der 
Personenkilometer  ist  nach  den  verausgabten  Fahrkarten  festgestellt.  Das 
entspricht  aber  wiederum  nicht  der  Wirklichkeit,  denn  thats&chlich  wird 
ein  gar  nicht  unbetrachtlicher  Theil  der  Reisenden  in  hoheren  Wiigenklassen 
nntergebracht.  Dadurch  verschiebt  sich  aber  das  gauze  Bild.  Die 
W.  Klasse  giebt  — • abgesehen  von  den  doch  wohl  sehr  selten  on  und  fur 
die  Statistik  kaum  in  Betracht  kommenden  Fallen  eines  so  starken  Ver- 
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kehrs,  dafs  der  Reisende  froh  ist,  wenn  er  uberhaupt  mitgenommen  wir<l, 
also  u.  U.  auf  eine  Fahrkarte  I.  Klasse  lieber  in  der  IV.  Klasse,  als  gar- 
nicht,  mitfahrt  — nur  Reisende  ab,  fur  sic  ist  also  die  prozentuale  Aus- 
nutzung  zu  hoch  angenommen,  die  I.  Klasse  dagegen  erhalt  nur  Reisende 
niederer  Klassen  zugewiesen,  wiihrend  sich  fur  die  II.  und  III.  Klasse  Ab- 
und  Zugaug  rabglicher  Weise  ausgleichen. 

Fur  die  I.  Klasse  kommt  ferner  in  Betracht,  dafs  bei  Feststellung 
der  Zahl  der  Personenkilometer  die  grofse  Zahl  der  Reisen  hoherer  Eisen- 
bahnbeamten  nicht  in  Anrechnung  gebracht  ist,  die  gar  keinen  Anspruch 
darauf  haben,  dafs  ihretwegen  die  I.  Klasse  beibehalten  werde,  die  aber 
auf  jeden  Fall  doch  auch  befordert  werden  mussen.  Ebenso  fehlen  die 
Reisen  der  sonst  noch  mit  Freifahrkarten  versebenen  Personen,  wie  in 
Preufsen  der  Reichstagsmitglieder,  der  Mitglieder  des  Herrenhauses,  des 
Landeseisenbahnraths,  der  Bezirkseisenbahnrathe. 

Die  von  Launhardt  seinen  Berechnungen  zu  Grande  gelegten  Frequenz- 
ziffern  kOnnen  hiernach  auf  vollige  Richtigkeit  keinen  Anspruch  machen. 
Verschiebt  sich  aber  in  Wirklichkeit  die  prozentuale  Besetzung  nur  um 
nicht  einmal  ganz  5 pCt.  zu  Gunsten  der  I.  Klasse,  so  wurden  auf  jede 
Wagenaehse  nicht  1,03,  sondern  1,5  Reisende  entfallen,  und  die  Selbstkosten 
wurden  sich  nach  der  Launhardt'schen  Rechenweise  fur  das  Personen- 
kilometer I.  Klasse  auf 

115  4,85 

1,5  n 1,5  ^ 

oder  da  n = 18,6  war  auf  7,37  ^ belaufen,  sodafs  die  I.  Klasse,  da  sie 
durchschnittlich  8,oi  4 eingebracht  hat,  immer  noeli  rentabel  erscheinen 
wiirde,  rentabler  jedenfalls,  als  die  IV.  Klasse,  die  nur  einen  Ueberschufs 
von  0,53  4 auf  das  Personenkilometer  ergeben  hat.  Eine  Verschiebung 
von  5 pCt.  liegt  aber  nach  Obigem  gewifs  nicht  aufser  dem  Bereiche  der 
Moglichkeit. 

Jedenfalls  ist  eine  neue  Ermittlung  auf  Grund  eingehender  Zahlungeu, 
nicht  Berechnungen  und  zwar  getrennt  fur  Schnellzuge  und  Personenzuge 
erforderlich,  bevor  ein  sicheres  Urtheil  fiber  die  prozentuale  Besetzung  der 
Wagenklassen  abgegeben  werden  kann.1) 

l)  Nach  besonderen  Zahlungeu  war  anf  den  Schnelizvigen  der  preufsischen 
Stjiatgbalinen  iin  Sommer  1891  die  I.  Klasse  mit  nahezu  28  pCt.  besetzt. 

Anmerk.  der  Redaktion. 
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III. 

Der  (redan ke,  die  richtige  Vertheilung  der  Gesammtausgabe  zwischen 
Personen-  und  Guterverkehr  dadurch  zu  erzielen,  dafs  die  Bezirke  mit 
uberwiegendem  Guterverkehr  den  Direktionsbezirken  mit  uberwiegendem 
Personenverkehr  gegenuber  gestellt  werden,  seheint  mir  ein  sehr  gluck- 
lieher  zu  sein.  Es  1st  ja  unmOglich,  die  Einwirkung  einer  einzelnen 

Verkehrseinheit  auf  die  Hfthe  der  Kosten  zu  verfolgen.  AVohl  aber 
lassen  sich  aus  der  verschiedenen  Hfihe  der  Kosteubetriige,  welche 
verschiedene  Summen  derselben  Verkehrseinheit  verursacht  haben,  wenig- 
stens  fur  die  Vergangenheit  Durchschnittssatze  finden,  nach  welchen  die 
Verkehrseinheit  an  der  Verursachung  der  Kosten  betheiligt  war,  und  die 
so  ermittelten  Betrage  gewahren  auch  fur  die  Zukunft  bei  nicht  zu  sehr 
veranderten  Verh&ltnissen  einen  ausreichenden  Anhalt. 

Ein  noch  wesentlicherer  Fortschritt  in  der  Frage  der  Selbstkosten 
liegt  meines  Erachtens  darin,  dafs  Launhardt  die  Kosten  eines  Zugkilo- 
raeters  in  einen  festen  und  in  einen  von  der  Zahl  der  irn  Zuge  laufenden 
Achsen  abhiingigen  Theil  zerlegt.  Wenn  man  sich  n&mlich  die  angeblich  von 
der  Hohe  des  Verkehrs  abhiingigen  Kosten  genauer  ansieht,  so  findet  man, 
dafs  die  Verkehrsmengen,  durch  welche  das  Wachsen  der  Kosten  bedingt 
ist,  sehr  verschiedener  Natur  sind.  Die  Kosten  fur  Heizung  und  Beleuchtung 
der  Wagen  z.  B.  hangen  offenbar  nicht  von  der  Zahl  der  Zugkilometer,  sondern 
von  der  Zahl  der  Achskilometer,  umgekehrt  die  Lokomotivkosten  und  die 
Gehalter  der  Zngfuhrer  nicht  von  der  Zahl  der  Achskilometer,  sondern 
von  der  Zahl  der  Zugkilometer  ab.  Die  Zuruckfuhrung  der  Kosten  auf 
die  Zugkosten  einerseits  und  die  Achskosten  andererseits  berucksichtigt 
wenigstens  die  wesentlichsten  Verschiedenheiten. 

Auf  jeden  Fall  bieten  die  Launhardt’schen  Zahlen  fur  die  Kosten 
eines  Zugkilometers,  wenn  sie  auch  keinen  Anspruch  auf  absolute  Rich- 
tigkeit  erheben  konnen,  einen  sehr  sch&tzenswerthen  Anhalt,  und  sollen 
dalier  fur  die  weiteren  Untersuchungen  als  rich  tig  angeuommen  werden. 
Die  Kosten  eines  Zugkilometers  in  PersonenzQgen  stellen  sich  danach  auf 

115  -f  4,7  n 

sie  zerfallen  also,  wie  bereits  gesagt,  in  einen  festen  und  in  einen  von 
der  Zahl  der  im  Zuge  laufenden  Achsen  abhiingigen  Theil,  in  die  festen 
Zugkosten  und  die  Achskosten.  Soweit  stimme  ich  den  Launhardfschen 
Ausfuhrungen  zu.  Doch  nun  kommt  der  Kernpnnkt.  Kami  man  die 
Selbstkosten  eines  Personenkilometers  in  einer  bestimmten  Wagenklasse 
in  der  Weise  berechnen,  dafs  man  die  festen  Zugkosten  auf  die  durch- 
sehnittlich  im  Zuge  gelaufenen  Achsen  und  die  so  ermittelten  Betrage 
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weiter  auf  die  durchschnittliche  Zahl  der  Reisenden  der  betreffenden  Klasse 
vertheilt?  Ich  betone:  die  Selbstkosten.  Es  handelt  sich  also  um  diejenigen 
Kosten.  die  durchschnittlich  erwacbsen  werden  mit  jedem  Personenkilo- 
meter,  das  mehr  gefahren  wird,  und  erspart  werden  kdnnen  mit  jedem 
Personen  kilometer,  das  nieht  beansprucht  wird,  die  ferner  um  den  Betrag, 
um  welchen  sie  die  Selbstkosten  eines  Personenkilometers  einer  niederen 
Klasse  ubersteigen,  sich  erhohen,  sobald  ein  Reisender  niederer  Klasse  in 
eine  hbhere  Klasse  ubergeht,  und  sich  erniedrigen,  sobald  umgekehrt  ein 
Reisender  hoherer  Klasse  sich  mit  einer  niederen  Klasse  begnugt. 

Um  zu  prufen,  ob  diese  Wechselwirkung  in  Wirklichkeit  besteht, 
sind  die  beiden  Elemente,  aus  denen  sich  die  Zugkosten  zusammensetzen, 
die  festen  Zugkosten  und  die  Achskosten  getrennt  zu  betrachten: 

A.  Die  Achskosten.  Die  Statistik  zeigt,  dafs  die  durchschnittlich 
auf  eine  Achse  entfallende  Zahl  von  Reisenden  eine  verhaltnifsm&fsig 
niedrige  ist  und  selbst  fur  die  IV.  Klasse  kaum  Vs  der  vorhandenen  Pl&tze 
erreicht.  Es  wurde  zu  weit  fuhren,  alle  Grunde  dieser  Erscheinung  anzu- 
fuhren.  Die  Hauptursache  liegt  in  den  Schwankungen  des  Verkehrs. 
Man  darf  sich  das  Sachverh&ltnifs  niclit  so  vorstellen,  als  ob  unsere  Wagen 
standig  zu  V3  leer  liefen,  auch  niclit  so,  als  ob  ein  Theil  unserer  Wagen 
standig  ziemlich  voll,  ein  anderer  grOfserer  Theil  aber  beinahe  leer  sei, 
sondern  derselbe  Wagenpark  ist  bald  voll  besetzt,  bald  beinahe  unbesetzt, 
und  diese  Erscheinung  ist  auf  die  unvorhersehbaren  Ortlichen  und  zeit- 
Iicheu  Schwankungen  des  Verkehrs  zuruckzufuhren.  Eine  wesentliche 
Aenderung  in  diesem  Zustande  ist  nicht  zu  erwarten.  Die  neuereu  Be- 
triebsberichte  lassen  sogar  elier  eine  Verschlechterung  als  eine  Verbesserung 
desselben  erkennen.  Die  Bahnen  haben  es  nicht  in  der  Hand,  den  Verkehr 
nur  dort  auwachsen  zu  lassen,  wo  er  bisher  gering  war,  vielmehr  wird 
sich  jede  Steigerung  des  Verkehrs  gerade  dort  am  stiirksten  zeigen,  wo  er 
bisher  schon  am  starksten  war.  Im  Allgemeinen  wird  daher  die  Ver- 
mehrung  der  Achsenzahl  gleichen  Schritt  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs 
halten.  Dem,  was  Launhardt  S.  33  in  dieser  Beziehung  fiber  den  Werth 
der  Statistik  sagt,  kann  man  also  nur  zustimmen  und  man  kann  es  nur 
als  gerechtfertigt  betrachten,  wenn  diejenigen  Antheile  an  den  Achskosten, 
welche  fur  die  Vergangenheit  auf  das  Personenkilometer  in  den  einzelnen 
Wagenklassen  entfallen,  auch  bei  den  Berechnungen  fur  die  Zukuntt,  als 
die  wirklichen  Selbstkosten  behandelt  werden. 

B.  Die  festen  Zugkosten.  Auch  hier  zeigt  die  Statistik,  dafs  die 
durchschnittliche  Ausnutzung  der  Personenziige  keine  gunstige  war.  Nach 
dem  Betriebsberichte  fur  das  Jahr  1884^85  entfallen  auf  ein  Zug- 
kilometer: 
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Im  Direktionsbezirke 

Achskilometer 

ttberhaupt 

davon 

Achskilometer  der 
Personenwagen 

Bromberg 

. . . 24,1 

16,4 

Erfurt 

. . . 22,8 

14,7 

Magdeburg 

15,9 

Hannover  

. . . 21,8 

15,4 

Breslau 

. . . 21,6 

17,r, 

Berlin 

. . . 18,9 

15,1 

Frankfurt 

. . . 18.9 

14,6 

Koln  (linksrheinisch)  . . 

. . . 18.4 

. 13,3 

KOln  (rechtsrheinisch)  . 

. . . 18.2 

13,8 

Elberfeld 

13,5 

Wie  weit  diese  Zahlen  hinter  der  technisch  moglichen  Hochstbelastung 
zuriickbleiben,  l&fst  sich  allerdings  schwer  bestimmen,  da  die  letztere  von 
den  Gef&lleverhiiltnissen  der  Bahn  und  der  Geschwindigkeit  der  Zuge  ab- 
hangt.  Dafs  aber  die  durehschnittliehe  Sthrke  erheblich  unter  der  HOchst- 
belastuug  bleibt,  geht  schon  daraus  hervor.  dafs  man  es  in  fast  alien 
Direktionsbezirken  fur  angangig  erachtet  hat,  den  Personenziigen,  abgesehen 
von  den  Pack-  und  Postwagen,  auch  noch  Guterwagen  mitzugeben,  wie 
eine  Vergleichung  der  zweiten  und  dritten  Spalte  in  obiger  Zusaminen- 
steliung  ergiebt. 

Es  kOnnte  scheinen,  dafs  die  geringe  durehschnittliehe  Zahi  der  Achsen 
im  Zuge  gleichfalls  daher  ruhre,  dafs  derselbe  Zug  bald  voile  Belastung 
babe,  bald  mit  einer  sehr  geringen  Aehsenzahl  laufe.  Thatsftehlieh  verhalt. 
sich  die  Saehe  aber  nicht  so.  Die  Schwankungen  in  der  Zugst&rke  sind 
viel  geringer,  als  die  in  der  Platzausnutzung.  Streckenweise  findert  sich 
die  Aehsenzahl  desselben  Zuges  nur  in  seltenen  Fallen,  da  es  meistens  an 
der  Zeit  zum  Ein-  und  Aussetzen  der  VVagen  fehlt.  GrOfser  sind  aller- 
dings die  zeitliehen  Schwankungen.  Aber  auch  diese  spielen  bier  nicht 
die  Rolle,  die  sie  bei  der  Platzausnutzung  haben.  Die  schlechte  Platzaus- 
nutzung ist  vielmehr  gerade  darauf  zuruckzuffihreu,  dafs  die  Achszahl  den 
Schwankungen  des  Verkehrs  nur  so  schwer  angepafst  werden  kann.  Kurz 
die  geringe  Durchschnittsst&rke  lafst  sich  nicht  (lurch  diese  Schwankungen 
erkl&ren,  wir  stehen  vielmehr  vor  der  Thatsache,  dafs  ein  grofser  Theil 
nnserer  Zuge  tagaus  tagein  mit  einer  Aehsenzahl  verkehrt.  die  erheblich 
binter  der  technisch  moglichen  Hochstbelastung  zuruckbleibt. 
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Worauf  herulit  das?  Liegt  hier  etwa  ein  Fall  von  Transportluxus  vor? 

Das  wurde  zutreffen,  wenn  es  moglich  ware,  die  Reisenden  beliebig 
auf  die  Ziige  zu  vertheilen.  Allein  ein  derartiger  Versuch  wurde  praktisch 
unausfuhrbar  sein  und  es  ist  leicht  einzusehen,  dafs  er  aueh  theoretisch 
verfehlt  ware.  Besteht  im  Allgemeinen  die  Giiterproduktion  darin,  dafs 
die  Stoffe  zur  rechten  Zeit  an  den  richtigen  Ort  transportirt  werden,  so 
tritt  diese  Voraussetzung  beim  Personenverkehre  besonders  deutlieh  zu 
Tage.  Den  Nacbmittagsausflugler  kann  man  nicht  auf  den  Abend  ver- 
triisten.  Fur  jeden  Reisenden  giebt  es  einen  mehr  oder  minder  bestimmten 
Zeitpunkt,  zu  dem  seine  Reise  ausgefuhrt  sein  mufs.  Verstreicht  dieser 
Zeitpuukt,  so  unterbleibt  die  Reise  als  zwecklos. 

Naturgemafs  kann  die  EisenbahnverwaJtung  nicht  jeden  genau  zu 
dem  Zeitpunkte  b'efordern,  der  ihm  pafst,  sondern  sie  mufs  die  Reisenden 
zu  gewissen  Gruppen  zusammenfassen,  indem  sie  die  fur  eine  Anzahl  der- 
selben  durchschnittlich  passendste  Zeit  zur  Ablassung  eines  Zuges  aus- 
wahlt.  Nun  ist  aber  der  Zeitpunkt,  zu  dem  eine  Reise  ausgefuhrt  werden 
mufs,  bald  mehr,  bald  weniger  bestimmt,  er  wird  im  Allgemeinen  desto 
unbestimmter  sein,  je  weiter  die  Reise  uberhaupt  geht.  Wer  naoh  Amerika 
reisen  will,  dem  ist  es  meistens  ziemlich  gleich,  ob  er  heute  oder  morgen 
abfahrt,  wer  aber  von  der  Vorstadt  zum  Gesch&fte  fahren  mufs,  dem  kommt 
es  auf  10  Minuten  an.  Duller  erklart  es  sich,  dafs  die  Lage  der  inter- 
nationalen  Schnellzuge  fiir  deren  Besetzung  viel  weniger  von  Bedeutung 
ist,  als  die  Lage  der  Lokalzfige.  Daraus  folgt  ferner,  dafs  fur  den  Lokal- 
verkehr  die  Zahl  der  Zuge  eine  besondere  Bedeutung  hat.  Je  seltener 
diese  Ziige  fahren,  fur  desto  mehr  Reisende  werden  sie  so  ungunstig  liegen. 
dafs  dieserhalb  die  Reise  aufgegeben  werden  mufs. 

Es  tritt  noch  ein  z weiter  Gesichtspunkt  hinzu:  der  Einflufs  der  Zug- 
zahl  auf  die  Reisekosten  des  einzelnen  Reisenden. 

Zu  diesen  Kosten  gehort  ni'imlich  nicht  nur  das  Fahrgeld,  sondern 
auch  der  Betrag  fiir  Zeitvers&umnifs  und  Verzehr  aufserhalb  des  Hauses. 
Ein  grofser,  wenn  nicht  der  grofste  Theil  unseres  Lokalverkehrs  wird  in 
der  Weise  erledigt,  dafs  Hin-  und  Ruckfahrt  am  selben  Tage  ausgefuhrt 
werden.  Da  leuchtet  es  ein,  dafs  die  Nebenkosten  der  Reise  zum  grofsen 
Theil  von  der  Zahl  der  Fahrgelegenheiten  abhkngen.  Es  macht  fur  den 
Reisenden  einen  gewaltigen  Unterschied  in  diesen  Nebenkosten,  ob  er  die 
Reise  in  zwei  Stunden  abmachen  kann,  oder  ob  er  sechs  Stunden  darauf 
verwenden  mufs,  ob  er  fiber  Mittag  draufsen  sein  mufs,  oder  ob  er  das 
Mittagsmahl  zu  Hause  einnehmen  kann.  In  diesem  Sinne  hat  die 
Vermehrung  der  Zugzahl  eine  viel  stfirkere  verkehrsbelebende 
Wirkung,  als  die  Herabsetzung  der  Tarife.  Kurz  man  kann  sagen: 
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Die  Zahl  der  Zuge  hangt  nieht  nur  von  der  Zahl  der  Reisenden,  sondern 
die  Zahl  der  Reisenden  auch  von  der  Zahl  der  Zuge  ab. 

Diese  Grunde  haben  es  znr  Folge,  dafs  ein  grofser  Theil  unserer 
Personenzuge  st&ndig  mit  unzureichender  Belastung  verkehrt,  wahrend  nur  ein 
kleiner  Theil  voll  ausgenutzt  ist.  Uni  uun  klar  darOber  zu  werden,  in 
welcher  VVeise  eine  Verkehrssteigerung  auf  die  Zugzahl  mit  Nothwendig- 
keit  einwirken  mufs,  stelle  man  sich  das  Verh&ltnifs  zun&ehst  einmal  so 
vor,  als  ob  die  Abstufung  in  der  Zugstarke  eine  gleichmiifsige  sei.  Ange- 
nommen:  Die  hochste  mOgliche  Belastung  eines  Personenzuges  betrage 
40  Aehsen  und  die  gesammten  Zuge  zerfielen  in  4 gleiche  Gruppen,  iu 
solche,  die  10,  die  20,  die  30  und  die  40  Aehsen  fuhrten.  Nimmt  bei 
einer  solchen  Sachlage  der  Verkehr  und  mit  ihm  die  Achsenzahl  urn 
30  pCt.  zu,  so  mufste  die  I.  Gruppe  nunmehr  13  Aehsen,  die  II.  20,  die 
111.  39  und  die  IV.  52  Aehsen  ffihren.  Die  Zuge  dieser  letzten  Gnippe 
mufsten  also  sammtlich  getheilt  werden  und  die  Gesammtzahl  der  Zug- 
kilonieter  wurde  um  25  pCt.  steigen.  Nimmt  der  Verkehr  urn  100  pCt. 
zu,  dann  mufsten  die  einzelnen  Gruppen  20,  40,  60  und  80  Aehsen  ffihren 
und  es  mufsten  also  die  Zuge  der  III.  und  IV.  Gruppe  getheilt  werden, 
sodafs  sich  die  Zugzahl  um  50  pCt.  vermehrte. 

Man  sieht  daraus,  dafs  die  Zugzahl  nieht  gleichen  Sehritt  mit  der 
Achsenzahl  zu  halten  braucht,  dafs  also  ein  Theil  der  Zugkosten  von  der 
Achsenzahl  unabh&ngig  ist.  Diese  unabhangige  Quote  wird  kleiner,  je 
grftfser  der  Verkehr  wird,  und  das  bestiitigt  wieder  den  Satz,  den  ieh  S.  11 
aufstellte,  dafs  der  Antheil  an  der  Gesammtausgabe,  weleher  auf  die  ver- 
anderliehen  Kosten  zu  rechnen  ist,  wfichst,  wenn  der  Verkehr  steigt.  Ein 
Theil  der  Kosten,  der  fur  die  Vergangenheit  zu  den  festen  Zugkosten  zu 
zahlen  war,  mufs  also,  wenn  fur  die  Zukunft  auf  eine  erhebliehe  Stei- 
gerung  des  Verkehrs  gerechnet  werden  kann,  den  ver&nderlichen  zuge- 
schlagen  werden. 

In  Wirklichkeit  ist  die  Abstufung  in  der  Zugst&rke  koine  so  gleieli- 
mafsige,  wie  in  dem  obigen  Beispiele  angenommen  war.  Man  mufs  viel- 
raehr  zwischen  Personenzugen  und  Schnellzugen  unterseheiden.  Bei  den 
ersteren  ist  die  Zahl  der  Zuge,  welche  eine  VerstUrkung  nieht  mehr  ver- 
tragen,  eine  unverhaltnifsm&fsig  kleine.  Anders  bei  den  Schnellzugen. 
Hier  ist  die  technische  HOchstgrenze  fur  die  Zugbelastung  erheblieh  nie- 
driger,  als  dort.  In  Folge  dessen  ist  die  Zahl  derjenigen  Zuge,  welche 
nieht  mehr  verst&rkt  werden  kfinnen,  eine  unverhiiltnifsm&fsig  grofse.  Bei 
den  Schnellzugen  mufs  also  ein  erheblieh  hoherer  Theil  der  Zugkosten  zu 
den  ver&nderlichen  gerechnet  werden,  als  bei  den  Personenziigen.  Auf 
jeden  Fall  aber  ist  die  Launhardt’sehe  »Selbstkostenbereehnung,  welche  die 
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festen  Zugkosten  ganz  auf  die  Acbskilometer  und  Personenkilometer  ver- 
theilt,  unzutreffend. 

Das  einzelne  in  einer  bestiinmten  Wagenklasse  zuruckgelegte  Personen- 
kilometer  hat  direkten  Einflufs  nur  auf  die  Achsenzahl  und  mithin  auf  die 
Achskosten.  welchen  EinHufs  es  auf  die  Zugzahl  und  mithin  auf  die  festen  Zug- 
kosten  ausubt,  hangt  von  derStarke  des  Verkehrs  ab.  EinTheil  dieserletztereu 
Kosten  wird  aber  stets  von  der  Zahl  der  Personenkilometer  unabhftngig 
bleiben,  und  es  zeigt  sich  hier  die  Erscheinung,  auf  die  ich  S.  12hinwies: 
die  Frage,  welche  Kosten  zu  den  verfinderlichen,  welche  zu  den  festen  zu 
rechnen  sind,  ist  verschieden  zu  beantworten,  je  nach  dem  Standpunkte, 
von  welchem  aus  sie  gestellt  wird.  Die  festen  Zugkosten,  die  vom  Stand- 
punkte der  Etatveranschlagung  ganz  zu  den  ver&nderlichen  zu  rechnen 
sind,  zahlen  fur  die  Frage,  welche  Selbstkosteu  durch  die  Leistung  eines 
Personenkilometers  in  einer  bestimmten  Wagenklasse  entstehen,  zum  Tlieil 
zu  den  festen,  wie  ja  schou  ihr  Name  andeutet.  Sie  entstehen  in  einer 
Summe  durch  die  Gesammtheit  der  auf  einen  Zug  entfallenden  Reisenden, 
nicht  aber  fur  den  einzelnen  pro  parte,  lassen  sich  daher  vom  Standpunkte 
ihrer  Nothwendigkeit  aus  auf  den  Einzelnen  uberhaupt  nicht  vertheilen. 
Sie  miissen  von  der  Gesammtheit  aufgebracht  werden.  Inwiefern  sich  aber 
der  Einzelne  daran  betheiligt  ist,  wenn  sie  uberhaupt  gedeckt  werden, 
gleicbgfiltig. 

IV. 

Sind  die  Launhardt’schen  Zahlen  in  Wirklichkeit  nicht  als  Selbst- 
kosten  anzusehen,  so  fragt  es  sich,  ob  und  in  welcher  Weise  diese  denn 
zu  ermitteln  sind.  Die  Antwort.  wird,  je  nach  dem  Zwecke,  zu  dem  die 
Selbstkostenberechnung  dienen  soil,  verschieden  lauten,  sie  wird  anders 
lauten,  wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Grundlage  fur  eine  umfassende 
Tarifreform  zu  gewinnen,  anders,  wenn  etwa  nur  die  Beseitigung  der 
I.  Klasse  ins  Auge  gefafst  wird.  Ich  will  zun&chst  diesen  letzteren  Punkt 
untersuchen.  Die  allgemeine  Tarifreform  ist  einstweilen  ja  wieder  von 
der  Tagesordnung  abgesetzt:  die  Frage  der  Beibehaltung  der  I.  Klasse 
aber  ist  eine  brennende.  Denn,  wenn  es  rielitig  ware,  was  Launhardt 
berechnet,  dais  die  preufsische  Eisenbahnverwaltung  bei  jedem  Personen- 
kilometer I.  Klasse  den  Betrag  von  2,6!)  ^ baar  zusetzte  (im  Jahre 
1890  91  also  beinahe  31/*  Millionen  .//),  dann  diirfte  man  keinen  Tag  mit 
der  Aufhebung  dieser  Klasse  zogern. 

Nach  den  obigen  Ausfuhrungen  kbnnen  nur  die  Achskosten  ganz  auf 
die  einzelnen  Personenkilometer  vertheilt  werden.  Eegt  man  die  Zahlen 
des  Jahres  lSST^So  zu  Grunde,  nimmt  man  ferner  die  Launhardt’scheu 
Frequenzziffern  als  rielitig  an,  so  wurde  das  folgende  Rechnung  ergeben: 
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Das  Personenkilometer 

hat  an 

Achskosten 

verursacht 

in 

I. 

II. 

III. 

IV.  Klasse 

4,70 

1,78 

1,02 

0,67  ^ 

eingebracht 

8,01 

6,30 

3,33 

2,10  „ 

sodafs  ein  Ueberschufs  von 

3.31 

3,52 

2,31 

1,43  ^ 

zur  Deckung  der  festen  Kosten  verbleibt. 

Auf  die  festen  Zugkosten  wurde  die  Beseitigung  der  ersten  Wagen- 
klasse  ofFenbar  nicht  von  Einflufs  sein,  da  nicht  anzunehmen  ist,  dafs  in 
Folge  einer  solchen  Mafsregel  irgendwo  ein  Zug  ausfallen  kbnnte.  Schon 
biernach  kann  keine  Rede  davon  sein,  dafs  die  Bahnverwaltung  bei  der 
Beforderung  der  Reisenden  I.  Klasse  baares  Geld  zulegt.  lmmerhin 
ware  es  nacli  obigen  Zahlen  fur  sie  vortheilhafter  gewesen,  wenn  sie  die 
Heisenden  I.  Klasse  sammtlich  hiitte  in  die  II.  Klasse  uberfuhren  konnen. 
Ich  habe  aber  schon  oben  darauf  hingewiesen,  dafs  die  von  Launlmrdt 
angenommenen  Frequenzziffern  sich  wohl  nicht  mit  der  Wirkliehkeit 
decken,  die  Platzausnutzung  in  der  I.  Klasse  vielniehr  eine  bessere  war. 
Ware  meine  Sch&tzung  richtig,  wonaeh  auf  die  Achse  I.  Klasse  nicht  I .os, 
sondern  1,6  Personen  zu  rechnen  seien,  so  wurde  auf  jedes  Personen- 
kilometer  I.  Klasse  an  Achskosten  der  Betrag  von  nur  3,24  entfallen 
und  der  Ueberschul’s  zur  Deckung  der  festen  Selbstkosten  wurde  nicht  3,31, 
sondern  4,77  ^ betragen  haben.  In  diesem  Falle  wurde  also  die  Besei- 
tigung der  I.  Wagenklasse  nicht  nur  keinen  Vortheil  fur  die  Bahnverwal- 
tung gehabt,  sondern  ihr  einen  nicht  unbet rachtlichen  Ausfall  (fur  das 
Jahr  1884/86  etwa  V/4  Millionen  M ) gebracht  haben.  Schon  hieraus  gelit 
hervor,  welche  Bedeutung  der  genauen  Feststellung  der  Platzausnutzung 
beizumessen  ist.  Einstweilen  erscheint  die  Frage  nicht  spruchreif. 

Handelt  es  sich  darum,  die  Grundlagen  fur  einen  ganz  neuen  Tarif 
zu  gewinnen,  so  mussen  die  Selbstkosten  anders  berechnet  werden.  Die 
Achskosten  kOnnen  allerdings  in  obiger  Weise  auf  die  Personenkilometer 
vertheilt  werden,  Allein  ihnen  ist  noch  ein  Theil  der  festen  Zugkosten 
zuzuschlagen.  Wie  hoch  dieser  Theil  sei,  hiingt  von  der  Hohe  des  er- 
warteten  Verkehrs  ab,  und  es  mul’s  also  der  weiteren  Berechnung  eine 
Sch&tzung  dieses  Verkehrs  vorangehen. 

Der  Rest  der  festen  Zugkosten  mufs  von  der  Gcsammtheit  der  auf 
einen  Zug  entfallenden  Reisenden  getragen  werden.  Der  Antheil  des 
einzelnen  Reisenden  hieran  h&ngt  also  ab 

1.  von  der  Zahl  der  auf  ein  Zugkilometer  entfallenden  Personen- 
kilometer; 
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2.  von  der  Vertheilung  der  Reisenden  auf  die  verschiedenen  Wagen- 
klassen  und  von  den  Satzen,  welche  fur  die  uhrigen  Wagenklassen 
erhoben  werden.  Wenn  also  z.  B.  die  66,8  Reisende,  welche  im 
Jahre  1884/85  auf  einen  Zug  entfielen,  s&romtlich  IV.  Klasse  ge- 
fahren  waren,  so  waren  durch  ihre  Fahrgelder  noch  nicht  einmal 
die  festen  Zugkosten  gedeckt.  Wenn  umgekehrt  85  Reisende 
II.  Klasse  im  Zuge  sind  und  sie  die  alten  S&tze  von  durchschnitt- 
lich  5,3o  ^ bezahleu,  so  haben  sie  bereits  die  festen  Zugkosten  ge- 
deckt und  die  Antheile  der  Reisenden  niedriger  Klassen  an  diesen 
Kosten  konnen  auf  Null  heruntergesetzt  werden; 

3.  davon,  ob  noch  andere  Transports  mit  dem  Zuge  befordert  werden 
konnen  und  welche  Beitriige  sie  zu  den  Zugkosten  zu  leisten  ver- 
mogen. 

Fur  die  Berechnung  der  gesammten  Verkehrsmenge,  welche  bei 
einem  bestimmten  Fahrpreise  zu  erwarten  ist,  hat  Launhardt  ein  Reise- 
gesetz  ermittelt,  auf  welches  ich  noch  zuruckomme.  Fur  die  Fragen  aber, 
wieviel  Zuge  zur  Beforderung  der  berechneten  Menge  erforderlich  sind. 
wieviel  Personenkilometer  also  auf  ein  Zugkilonieter  gerechnet  werden 
konnen,  wie  sicli  dieselben  ferner  auf  die  einzelnen  Wagenklassen  ver- 
theilen,  welchen  Antheil  an  den  festen  Zugkosten  bereits  die  Fahrgelder 
der  uhrigen  Klassen  decken  und  ob  noch  sonstige  Transports  zur  Tragung 
der  festen  Zugkosten  herangezogen  werden  konnen  — fur  alle  diese  Fragen 
aber  sind  wir  auf  reine  Schatzungen  angewiesen.  Die  zu  erwartenden 
Verkehrsmengen  sind  zum  Theil  sogar  wieder  durch  die  HOhe  der  Fahr- 
gelder  bedingt  und  es  bewahrheitet  sich  hier  der  alte  Satz:  „die  Tarif- 
siitze  hiingen  nicht  nur  von  der  Hohe  der  Selbstkosten,  sondern  die  Selbst- 
kosten  hiingen  auch  von  der  Hohe  der  Tarifsatze  ab.“ 

Launhardt  hat  in  seiner  Erwiderung  S.  32  ineine  Auffassuug,  die 
Selbstkosten  liefsen  sich  nicht  berechnen,  sondern  nur  schatzen,  als  einen 
aus  der  Zeit  der  Privatbahnen  herstammenden  Irrthum  bezeichnet,  der 
nur  noch  von  den  Deutschen  festgehalten  werde.  Treflflicher  kann  dieser 
Satz  nicht  illustrirt  werden,  als  durch  die  Thatsache,  dafs  Launhardt  im 
kritischen  Augenblicke,  dort,  w'o  es  sich  urn  die  zukiinftige  Tarifgestaltung 
handelt,  an  seiner  eigenen  Selbstkostenberechnuug  nicht  festhalt.  Hier 
(Jahrgang  1890  des  Archivs  S.  946)  unterscheidet  er  n&mlich  zwischen 
Personenzugen  und  Schnellzugen.  Nur  fur  letztere  will  er  die  berechneten 
Selbstkosten  gelten  lassen,  fur  erstere  bringt  er  dagegen  nur  die  Achs- 
kosten  in  Anschlag,  da  die  Zahl  der  Achsen  in  den  Personenzugen  durch- 
schnittlich  einer  Verinehrung  urn  das  Doppelte  fahig  sei  und  somit  eine 
Steigerung  der  Gesammtzahl  der  Reisenden  (er  rechnet  mit  einer  solchen 
von  60  pCt.)  oline  Steigerung  der  Zugkilometer  moglich  sei. 
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Diese  Unterseheidung  hat  eine  gewisse  Berechtigung,  trifft  aber  nicht 
vollig  das  Richtige. 

Was  zunachst  die  Personenzuge  anbelangt,  so  hat  die  Eisenbahn- 
verwaltung  es  durchaus  nicht  in  der  Hand,  den  Verkehr  beliebig  dort, 
anwachsen  zu  lassen,  wo  die  Ziige  schon  bis  dahin  schwach  waren.  Ira 
Gegentheil  wird  sich  jede  Frequenzsteigerung  bei  den  belebten  Strecken 
and  besetzten  Zugen  am  meisten  geltend  maclien.  In  Folge  dessen  wird, 
wie  ich  schon  oben  dargelegt  habe,  jede  erhebliche  Verkehrssteigerung 
auch  eine  Vermehmng  der  Zugzahl  und  sorait  der  festen  Zugkosten  naeh 
sich  ziehen.  ohne  dafs  jedoch  letztere  mit  ersterer  gleichen  Schritt  hielte. 

Wie  grofs  aber  auch  die  Zahl  der  auf  einen  Zug  entfallenden  Rei- 
senden  sei,  jedenfalls  raufs  die  Gesaramtheit  derselben  die  festen  Zugkosten 
aufbringen.  Diese  sind  eben  nur  fur  den  einzelnen  Reisenden  feste.  fiir 
die  Gesammtheit  der  Reisenden  im  Zuge  aber  bewegliche.  Uebersieht  man 
dies,  behandelt  man  die  festen  Zugkosten  als  unbedingt  feste,  so  lauft 
man  Gefahr,  auf  Tarifs&tze  zu  kommen,  die  nicht  einmal  die  festen  Zug- 
kosten decken,  sodafs  jede  weitere  Steigerung  des  Personenverkehrs  nur 
einen  grbfseren  Verlust  fur  die  Bahnverwaltung  bedeutet.  Freilich  ver- 
meiden  Launhardt’s  mafsvolle  Reformvorschl&ge  diese  Klippe;  aber  die 
Theorie  raufs  auch  gegen  minder  mafsvolle  Reformatoren  gewappnet  sein. 

Fur  die  Schnellzuge  konnen  die  von  Launhardt  berechneten  Selbst- 
kosten  gleichfalls  nicht  als  richtig  anerkannt  werden;  einmal  schon  des- 
wegen  nicht,  weil  die  Frequenzziffern,  auf  die  sich  die  ganze  Berechnung 
stutzt,  fur  Personen-  und  Schnellzuge  zusammen  ermittelt  sind.  mithin  fur 
die  Schnellzuge  allein  genommen  ganz  gewifs  nicht  zutreffen,  und  dann, 
weil  auch  bei  den  Schnellziigen  die  Vermehrung  der  Zugzahl  mit  der 
Steigerung  des  Verkehrs  keineswegs  Schritt  h Hit.  Auch  hier  wird  ein 
Theil  der  festen  Zugkosten  fur  das  einzelne  Personenkilometer  zu  den 
festen  zu  rechnen  sein. 


V. 

Der  Zweck  Launhardt’s  bei  seinem  Versuche,  die  Selbstkosten  eines 
Pereonenkilometers  der  verschiedenen  Wagenklassen  zu  ermitteln.  war  der, 
anf  Grand  dieser  Selbstkosten  und  der  voraussichtlich  zu  erwartenden 
Verkehrsmenge  zu  berechnen,  welche  Tarifsktze  fiir  die  Eisenbahnverwal- 
tung  die  gunstigsten  seien.  Es  unterliegt  ja  keinem  Zweifel,  dafs  die 
Zahl  der  Reisen  in  gewissem  Grade  von  der  Hohe  der  Tarife  abhangt 
und  dafs  anderseits  die  Bahn  selbst  einen  wesentlichen  Vortheil  von  einer 
Tarifherabsetzung  haben  kann,  wenn  dieselbe  sich  innerhalb  gewisser 
Schranken  halt.  Das  Wesentlichste  neben  der  Frage  der  Selbstkosten  ist 
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also  die  Sch&tzung  des  Einflusses  einer  Tarifherabsetzung  auf  die  Hohe 
des  Verkehrs. 


Launhardt  geht  nun  von  dem  Gedanken  aus,  dafs  dieser  Einflufs 
nicht  nur  gesch&tzt  werden  kfinne,  sondern  dafs  die  Zahl  der  Reisen  nach 
einera  ganz  bestimmten  Gesetze  von  der  Hohe  des  Fahrpreises  abh&nge. 
Seine  Ausffihrungen  fiber  dieses  sogenannte  Reisegesetz  sind  im  hOchsten 
Grade  interessant;  interessant  einerseits  wegen  der  gradezu  staunenswerthen 
Uebereinstimmung,  welche  seine  Formeln  mit  den  Frequenzziffern  des 
Jabres  1888/89  ergaben,  interessant  aber  auch  defswegen,  weil  sie  dem 
Verst&ndnisse  eine  Anzahl  von  R&thseln  aufgeben,  an  deren  Lfisung,  wie 
icli  offen  bekenne,  ich  mich  vergeblich  bemfikt  habe.  Was  ich  nachstehend 
zu  der  Entwicklung  des  Reisegesetzes  beraerke,  hat  daher  nicht  den 
Zweck,  die  Uurichtigkeit  desselben  darzutbun,  sondern  es  soli  nur  Gelegen- 
heit  bieten,  die  Fundamente  dieses  wichtigen  Lehrsatzes  so  fest  zu  fugen, 
dafs  jeder  Zweifel  an  (lessen  Richtigkeit  ausgeschlossen  ist. 


Launhardt’s  Gedankengang  ist  folgender  (S.  929): 

„Wird  der  Werth  einer  zu  irgend  einein  Zwecke  unter- 
noimnenen  Reise  zu  W gesch&tzt,  so  wird  bei  einem  Kostenauf- 
wande  K (lurch  Ausffikrung  dieser  Reise  ein  Nutzen  oder  Gewinn 
G = W — K erzielt.  Das  Verhfiltnifs  dieses  Nutzens  zu  den  Reise- 
kosten  stellt  die  Preiswfirdigkeit  der  Reise  dar,  welche  also 


W = 


G _W-K 
K “ K 


ist. 


Je 


preiswfirdiger  eine  bestimmte  Art  von 


Reisen  ist,  um  so  hfiufiger  wird  sie  unternommen  werden.  Man 
kann  annehmen,  dafs  die  Anzahl  der  zu  einem  bestimmten  Zwecke 
ausgeffihrten  Reisen  in  gleichem  Verhaltnisse  mit  deren  Preis- 
wfirdigkeit zu-  oder  abnimmt,  sodafs  die  Zahl  der  Reisen 


n=«W=« 


W — K 


K 


— zu  setzen  ist. 


Schon  hier  wird  es  mir  unmoglich,  ihm  zu  folgen.  Wenn  ich  den 
letzten  Satz  richtig  verstehe,  so  soil  er  besagen,  dafs  zu  gleichartigen 
oder  fihnlichen  Zwecken  diejenigen  Reisen  am  hautigsten  ausgeffihrt  werden, 
die  am  preiswfirdigsten  sind.  Aber  dieser  Satz  will  mir  nicht  als  vdllig 
richtig  einleuchten. 

Wenn  A bei  einer  Reise  nach  X,  woffir  das  Fahrgeld  1 m betragt, 
nach  Abzug  der  sonstigen  Nebenkosten  5 M verdienen  kann.  so  w’firde 

die  Preiswfirdigkeit  dieser  Reise  zu  ° ^ * = 4 anzunehmen  sein.  Kann 

er  dagegen  bei  einer  Reise  nach  Y mit  einem  Fahrgelde  von  3 m 12  M 
verdienen,  so  wfirde  die  Preiswfirdigkeit  dieser  Reise  sich  auf  nur 
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12-3 


= 3 stellen.  Nac.li  Launhardt,  wenn  anders  icli  ihn  riehtig  ver- 


staodeu  habe,  mufste  A also  eher  liach  X fahren,  wei!  die  Reise  dorthin 
preiswiirdiger  ist,  wahrend  nach  ineiner  Auffassung  der  A lieher  die  9 m 
in  Y.  als  die  4 .u  in  X verdienen  wird. 

Ich  will  damit  durchaus  nicht  gesagt  haben,  dais  ledigiich  der  absolute 
Ueberschufs  des  Gewinnes  iiber  die  Kosten  das  Mafsgebende  sei.  Die 
liohe  Bedeutung  des  relativen  Ueberschusses,  der  Preiswurdigkeit,  darf 
gewifs  nicht  aufser  Aeht  gelassen  werden,  aber  auf  sie  allein  komnit  es 
auch  nicht  an.  M.  E.  macht  sich  bier  dieselbe  Erscheinung  geltend,  auf 
die  ich  schon  ini  Eingange  dieses  Aufsatzes  hinwies,  als  ich  die  Frage 
dher  die  HOhe  des  Anlagekapitals  beruhrte.  Handelsgewandte  Personcn 
werden  mehr  auf  den  absoluten  Ueberschufs.  weniger  gewandte  mehr  auf 
den  relativen  sehen.  Lafst  man  aber  einmal  die  Prciswiirdigkeit  das 
Vlleinentscheidende  sein.  dann  mufs  man  m.  E.  auch  konsequent  sein 
und  dem  Ueberschusse,  welcher  nach  Abzug  der  Kosten  vom  Wert  be 
der  Reise  ubrig  bleibt,  die  gesainmten  Reisekosten  gegenuberstellen.  Wenn 
also  der  Reisezweck  zu  W geschatzt  wird  und  die  Kosten  der  Reise  sich 
/usannnensetzen  aus  den  Kosten  des  Aufenthaltes  am  Endpunkte  der 
Reise  H und  den  Kosten  der  Fahrt  K,  so  wurde  die  Preiswerthigkeit  der 

yy /pj  i 

Reise  zu  rechnen  sein  = „ Das  thut  Launhardt  aber  nicht. 

II  iv 

Kr  bringt  die  Kosten  am  Eudpunkt  der  Reise  vorab  vom  Wert  he  der 


Reise  in  Abzug  und  berechnet  die  Preiswerthigkeit 


(W-  H)  — K 
K 


Der  bedeutende  praktisehe  Unterschied  zwischen  beiden  Berechnungs- 
weisen  wird  sich  spftter  bei  Erorterung  der  Frage.  ob  die  Ruckfahrkarten 
/u  beseitigen  sind,  noch  zeigeu. 

Launhardt  fahrt  dann  fort: 

..Die  Erfullung  der  Zwecke.  zu  welchen  Reisen  unteruommen 
werden,  wird  naturlich  sehr  verschieden  hoch  geschatzt  werden. 
Zu  solchen  Zwecken,  deren  Erfullung  kleiner.  als  der  Betrag  der 
Reisekosten  K geschatzt  wird.  werden  keine  Reisen  unteruommen 
werden.  Setzt  man  die  Werthschfttzung  der  verschiedenen  bei 
einem  Reisekosten  bet  rage  K zur  Ausfubrung  kommenden  Reisen 
der  Reihe  nach  W0.  W u.  s.  w.  bis  W,„.  wobei  also  Wn  urn  ein 
tleringeres  grbfser  ist  als  K.,  so  erbalt  man  die  Zahlen  der  unter- 
nommenen  Reisen  zu: 

_ Wn  - K 


n„  = a 


K 


■Archiv  tur  KiH€nV>Hhiiw«ijen.  lSSW. 
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uml  so  weiter  his 

ii  ui 

Die  Sum  me  der  Zahlen  n0  his  nm  bildet  die  Reisedichtigkeit, 
welclie  einem  Reisekostenaufwande  K entspricht. 

Nimmt  man  an,  dafs  die  Werthsc hat zun gen  der  Reisezwecke 
stetig  mit  gleiehen  Unterschieden  von  W„  bis  \Vm  zunehmen,  ><• 
bilden  die  Reisezahlen  ebenfalls  eine  stetig  mit  gleiehen  Unter- 
sehieden  von  n0  = o bis  n,„  zunehmende  Reihe.  Es  ist  daher  deren 
Summer 

r = ^ (ll»0* 

oder 

- K)2 

2 K 

Auch  diesem  Gedankengange  vermag  ich  nicht  zu  folgen.  Die  Reisen. 
deren  Zwecke  sehr  booh  geschatzt,  werden,  sind  doch  naturgemafs  viel 
softener,  als  die  Reisen  mit  niederwerthigen  Zweeken.  Reisen,  bei  denen 
ein  paar  Millionen  auf  dem  Spiele  stehen.  konnen  doch  nicht  alle  Tage 
vorkommen.  Und  nun  sollen  gar  diese  hdherwerthigen  Reisen  so  erheblich 
viel  offer  ausgefuhrt  werden,  als  die  niederwerthigen! 

Ich  vermag  mir  femer  gar  nicht  vorzustellen.  wie  die  hochste  Wertli- 
schiitzung  Wni  gegriffen  werden  mufs , da  ich  nicht  wufste,  wie  man  eine 
Hochstgrenze  fur  die  Werthschiitzung  eines  Reisezwecks  zu  finden  vermag: 
und  doch  bildet  die  Zahl  Wm  eine  der  wesentlichsten  Gmndlagen  des 
Reisegesetzes. 

Den  Kostenbetrag  K zerlegt  Launhardt  noch  in  das  Fahrgeld  — y. 
die  Kosten  fur  den  Ah-  und  Zugaug  = a.  und  die  Kosten  fur  Zeitver- 
saumnifs  wahrend  der  Fahrt,  welche  mit  der  Fahrtdauer,  also  der  Ent- 
fernung.  gleichmafsig  zunehmen,  und  da  das  Fahrgeld  bei  unseren  Tarifen 
bislang  mit  der  Entfernung  gleichmafsig  waohst,  als  ein  Vielfaches  des 
Fahrgeldes  (i  y angesetzt  werden  konnen. 

Das  Launhardt.'sche  Reisegesetz  enth&lt  also  folgende  Elemente: 

1.  eine  unbekannte  Verhaltnifszahl  a: 

2.  den  Werth  des  hochstgeschatzten  Reisezwecks  = \Vn, 

3.  das  Fahrgeld  y: 

4.  die  Kosten  fur  Ab-  und  Zugang  a: 


— (X 


W,- 

K 


K 


Wm  - K 


a . 


K 
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5.  eine  Verhaltnilszahl  zwischen  deni 
und  dem  Fahrpreise. 


Zeitverluste  wall  rend  der  Fahrt 


Von  sehr  wesentlicher  Bedeutung  sind  aher  noch  ffir  die  Gesammt- 
zahl  der  Reisenden: 

1.  die  Zahl  der  Bevfilkerung  und  deren  Vertheilung  fiber  das  Land: 

2.  der  Wohlstand  derselben  und  deren  Sitten  und  Gewobnheiten: 

3.  die  Grofse  des  Bahnnetzes  und  die  Zahl  der  Zfige: 

4.  die  Entfemung  an  und  fur  sieh. 


Aagenscheinlich  hat  Launhardt  nicht  ein  fur  alle  Zeiten  und  Orte 
gultiges  Reisegesetz  ermitteln,  sondern  nur  eine  Formel  linden  wollen, 
nach  der  bereehnet  werden  kann,  wie  sieh  fur  die  derzeitigen  Verhfiltnisse 
der  preufsischen  Staatsbahnen  bei  einer  Aenderung  der  Fahrpreise  die 
Gesammtzah!  der  Reisenden  andert.  Alle  diese  aufgezahlten  Einfliisse 
sind  daher  in  der  Zahl  a einbegriffen.  Aher  wie  kommt  man  nun  von 
all'  den  unhekannten  Grofsen  — und  mit  Ausnahme  des  Fahrpreises  sind 
sie  samiutlirh  unbekannt  — zu  den  festen  Zahlen.  die  Launhardt  seinen 
Formeln  gegeben  hat?  das  ist  ffir  mich  das  grofste  der  Rathsel. 


Und  trotz  alledem  diese  verblfiffende  Uebereinstimmung  zwischen  den 
nach  den  Launhardt/schen  Formeln  berechneten  Zahlen  und  den  Zahlen. 
wie  sie  die  Wirklichkeit  bietet!  Anfanglich  glaubte  ich,  es  handele  sieh 
vielleieht  nur  um  eine  lediglich  ffir  die  Zahlen  des  Jahres  1888  89  zu- 
treffende  Beziehung  zwischen  dein  damaligen  Fahrpreise  und  der  damaligen 
Verkehrsmenge.  Inzwischen  sind  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  Jahr- 
gang  1891  S.  577  ft*,  die  gleichen  Verkehrsfibersiehten  ffir  1^V90  gegeben, 
wie  sie  Launhardt  seinen  Bereehnungen  ffir  1888  89  zu  Grunde  legt. 


Behufs  der  Vergleiehung  sind  daher  in  nachstehenden  Tabellen  genau 
nach  seinem  Vorgange  die  wirklichen  Ergebnisse  und  die  Ergebnisse,  wie 
sie  sieh  nach  seinen*  Formeln  stellen  mtifsten,  einander  gegenubergestellt. 


k i * 
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Iii  alien  Wagenklassen.1) 


Fahrlange 
in  Kilometern 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Kiloinetrische  Reisedichtigkeit 

bei  • , 

einem  in  uac  1 

Fahr-  Wirklich-  der 

fn^i|  keit  Funnel 

Abweichung  der 
Berechnung  von 
der  Wirklichkeit 
in  °/c 

von 

bis 

1889/90 

1888/89 

0 

5 

9 317  428 

10.7 



— 

" 

6 

10 

17  959  535 

17,7 

3 591  907 

3119  250 

+ 

15 

' 

2 

11 

15 

9 407  290 

30.8 

1 881  459 

1 747  250 

4~ 

8 

— 

1 

10 

20 

5 491  472 

44,9 

1 098  294 

1 062  750 

4~ 

3 

+ 

2 

21 

25 

3 108  583 

02, a 

033  710 

060  500 

— 

4 

— 

11 

20 

30 

2 472  715 

77,4 

494  543 

468  750 

+ 

0 

4- 

2 

31 

40 

3 129  539 

100.7 

312  954 

302  750 

4- 

3 

+ 

1 

41 

50 

1 800  403 

131.9 

180  040 

189000 

— 

2 

3 

51 

00 

1 314  796 

102.« 

131  480 

128  750 

+ 

2 

± 

o 

«, 

80 

1 077  000 

204,'. 

83  883 

83  750 

T- 

0 

4- 

1 

81 

100 

904  818 

209,7 

48241 

49000 

— 

1 

— 

1 

101 

125 

752  715 

351,1 

30  108 

28  500 

+ 

6 

4- 

1 

120 

150 

493  538 

430,8 

19741 

19000 

+ 

4 

+ 

2 

151 

200 

532  423 

602,2 

10  048 

10500 

4- 

1 

4- 

6 

201 

300 

511  903 

845, 

5 119 

4 000 

4- 

28 

•)  4- 

2 

301 

400 

250  501 

1 230,7 

2 500 

2 331 

4- 

8 

± 

0 

401 

5(H) 

109  198 

1 745,9 

1 092 

1 036 

+ 

0 

■+- 

2 

501 

000 

93  308 

2 205,4 

933 

585 

+ 

59 

4- 

31 

001 

700 

49  397 

2 057,1 

494 

361 

4- 

41 

4- 

32 

701 

800 

27  104 

3 111,1 

271 

288 

4- 

14 

4~ 

10 

801 

1 000 

34  574 

3 445,7 

173 

162 

4- 

7 

4- 

0 

1 001 

1 200 

17  055 

4 422,9  i[ 

85 

76 

4- 

12 

4- 

29 

1 201 

1 500 

0 142 

0 307,2 

21 

10 

4- 

31 

4- 

0 

iiber 

1 500 

2 387 

8 017.3 

— 

— 

l)  Die  Tabellen  siud  von  Herrn  C.  Eckardt  geiecknet. 

Augenscheinlich  findet  sich  in  der  Lannhardt/schen  Tabelle  S.  982  bei  der 
entspreehenden  Zahl  eiu  Rechenfehler , da  der  durchschnittliche  Fahrpreis  auf  nur 
sot  § angegeben  ist.  Rerechnet  inan  die  Verkehrsdichtigkeit  fttr  die  Entfernung 
von  201—800  km.  nftch  der  Formel.  die  Launhardt  fUr  Entfernungen  ilber  300  km 
angegeben  hat.  so  erhillt  man  eine  Reisedichtigkeit  von  5 120  Personen.  was  also 
ganz  genan  init  der  Wirklichkeit  iibereinstiinmt. 
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In  tier  IV.  Wagenklasae. 


Fahrl&ng< 
in  Kilometc 

von  1 b 

l 

k 

jrn 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Kilometrische  Reisedicbtigkeit 
in  nacb 

emem 

Fahr-  Wirklich-  der 

keit  Formel 

in  4 

Abweichnng  der 
Berechnung  von 
der  Wirklichkeit 
in  % 

is 

1889/90 

1888/H9 

o 

I 

* 

t 

5 

3 343  058 

8,5  1 

— 

_ 

~ 

6 

1 

1 

I 

10 

6 819  419 

14.o 

1 363  883 

1 548  576 

— 12 

_ 

19 

1 1 

! 

15 

4 277  872 

23,3 

855  574 

780048 

4"  io 

4- 

3 

1G 

| 

20 

2 588  106 

32,i 

517  621 

477  792 

4*  8 

+ 

1 

21 

l 

i 

i 

25 

1 428  759 

45,9 

286  752 

264  960 

4~  8 

± 

0 

2G 

30 

1032043 

56,s 

206  408 

182  44H 

4-  13 

4- 

5 

31 

i 

40 

1300  404 

71,3  i 

130040 

121  104 

4-  7 

± 

0 

41 

1 

50 

786  820 

92,o 

78  682 

74  880 

4-  5 

_____ 

1 

51 

60 

562  255 

111,0 

56226 

52416 

4-  5 

i ± 

0 

61 

SO 

702  315 

140,3 

35  116 

32  832 

4-  7 

± 

0 

81 

100 

482  551 

179,9 

21  628 

19  728 

4-  io 

+ 

5 

lOl 

I 

125 

326  467 

225,5 

13  059 

12  384 

4-  6 

+ 

2 

126 

i 

150 

219879 

274,o 

8 795 

8064 

4-  9 

4- 

i 

2 

151 

1 

200 

243  365 

350,9 

4 867 

4608 

+ 6 

9 

a* 

201 

! 

300 

210  379 

506,7 

2104 

1 820 

4-  15 

1 

i ” 

2 

301 

i 

\ 

400 

93  144 

685,o 

931 

793 

4-  17 

± 

0 

401 

f 

| 

500 

31799 

859,4 

318 

416 

- 24 

— 

40 

501 

I 

i 

600 

25088 

1 040,  o 

251 

220 

4-  14 

i 

3o 

601 

! 

t 

700 

11  540 

1 166,7 

115 

130 

— 12 

— 

26 

701 

800 

6282 

1 516,6 

63 

42 

4"  50 

— 

12 

801 

1 

OOO 

10601 

l 830,o 

53 

13 

l 

4-807 

+ 

49 

1 OOl 

1 

200 

4 679 

1 940,o 

23 

1 

8 

4-188 

4- 

55 

1 201 

1 

600 

38 

1 900, o 

— 

1 

I 

— 

ttber 

1 

600 

— 

1 - 

f 

— 
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1 11  (ler  III.  Wagenklasse. 


Fabrliinge 
in  Kilonietern 

Anzalil 

der 

Fahrten 

Kilometriscbe  Reisedichtigkeit 

bei  • , 

einem  ,n  nach 

Fahr-  i Wirklich-  der 

keit  Formel 

m 15  i 

Abweichung 
Berechnung  1 
der  Wirklickl 
in  " 0 

der 

ron 

teit 

1.89 

von 

bis 

1889  90 

188S 

0 

5 

5 a)7  331 

11,) 

6 

10 

0 533  646 

18,5 

1 906  729 

1 694  225 

+ 

13 

4- 

i 

1 

11 

15 

4 449  033 

34,7 

889  809 

842  075 

4- 

6 

± 

0 

Hi 

20 

2 427  805 

52, g 

485  561 

476  775 

+ 

2 

± 

0 

21 

25 

1 461  234 

70,2 

292  247 

306  150 

— 

5 

— 

9 

26 

30 

1 155  342 

84,o 

231  068 

228  150 

4- 

1 

+ 

1 

31 

40 

1 449  686 

110,1 

144  969 

143  325 

+ 

1 

+ 

2 

41 

50 

834  563 

145, ( 

83  456 

87  425 

— 

5 

— 

4 

51 

60 

591  287 

181,.; 

69  129 

57  525 

+ 

3 

*+* 

3 

61 

80 

742  726 

‘223.6 

37  136 

38  025 

— 

2 

— 

3 

81 

1(H) 

398  707 

303,o 

19  935 

£0150 

— 

1 

— 

5 

101 

125 

309  331 

388,6 

12  373 

12025 

+ 

3 

± 

0 

126 

150 

192  210 

479,3 

7 688 

7 475 

4* 

3 

1 

151 

2(H) 

184  195 

626,5 

3 683 

3 900 

— 

6 

— 

1 

201 

3(H) 

174  398 

859,7 

1 744 

1 625 

+ 

7 

— 

1 

301 

400 

85  276 

1 224,o 

853 

760 

+ 

12 

+ 

1 

401 

500 

37  697 

1 589.0 

377 

390 

— 

3 

— 

22 

501 

600 

27  658 

1 914,3 

277 

240 

+ 

15 

+ 

6 

601 

7(H) 

15  129 

2 306,0 

151 

130 

+ 

16 

22 

701 

800 

8 152 

2 712.0 

82 

75 

+ 

9 

— 

3 

SOI 

1 (XH> 

8053 

3 075,o 

40 

47 

— 

15 

— 

10 

1 001 

1 200 

3 522 

3 794,2 

18 

18 

± 

0 

+ 

5 

1 201 

1 5W) 

1 855 

5 160,o 

6 

2 

+200 

+ 

40 

iiber 

1 5(H) 

740 

6 4a), 0 

— 

— 
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In  der  II.  Wagenklasse. 


Fahrlauge 
in  Kilometern 

von  | bis 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Kilometrische  Reisedichtigkeit 
iu  nach 

emein 

Fahr-  Wirklich-  der 

keit  Formel 

m 

Abweichung  der 
Bercchnung  von 
der  Wirklichkeit 
in 

1889/90 

1888/89 

o 

1 

5 

950  827 

I 

15,7 

— — 

— 

— 

1 _ 

ti 

10 

1 671  730 

24,9 

314346 

190  096 

-f-  65 

|‘)  + 21 

11 

15 

HH7  028 

50,* 

133  406 

120832 

4-  10 

- 5 

t 

16 

20 

457  133 

73,9 

91  427 

86  672 

4-  5 

! — i 

21 

25 

269  909 

101,8 

53  981 

61  5l'4 

- 12 

i — 80 

26 

30 

264  043 

122.7 

52  809 

49104 

4 8 

+ 2 

31 

40 

358  239 

161,5 

35  824 

34  304 

4 4 

+ 1 

41 

50 

226  345 

211,5 

22  635 

23  232 

3 

3 

51 

« HO 

153  694 

270,1 

15  359 

15  872 

3 

— 5 

61 

80 

216  789 

333,2 

10  839 

11  328 

— 4 

1 — 7 

81 

100 

126  326 

454.0 

6 316 

6 592 

— 4 

! — 3 

lOl 

125 

110130 

591,* 

4 405 

4 048 

4 9 

. 4 3 

126 

150 

76151 

727,«> 

3 046 

2 752 

4-  11 

! 4 9 

151 

200 

95  714 

947, « 

1 914 

2 336 

— 18 

— 16 

201 

300 

114  249 

1 333,3 

1 142 

1 162 

— 2 

± o 

3nl 

400 

65  349 

1 878,o  * 

653 

557 

4 17 

+ 10 

401 

500 

34  724 

2 406,o 

347 

310 

4-  12 

; + r> 

601 

600 

34  471 

2 938,3  p 

345 

186 

4-  85 

, + 36 

601 

700 

19  468 

3 462,o  [i 

195 

100 

4-  95 

1 + 37 

701 

8ai 

11  027 

3 918,i  j.‘ 

110 

85 

4-  29 

+ 15 

8141 

1 000 

14017 

4 600, o 

70 

58 

4-  21 

! + 2 

1 UOl 

| 1 2)40 

7 727 

6 085.7 

39 

22 

4 77 

I + 23 

1 201 

1 500 

3 806 

8 300,o 

18 

6 

+ 117 

— 16 

fiber 

1 500 

1 368 

— 

— 

— 

— 

1 _ 

i 

>)  Launhardt  hat  bereits  selbst  angegeben,  dal's  seine  Formel  fur  die  kurzen 
Entfernongen  bier  nicht  stinimt.  und  dafs  man  in  den  Divisor  der  Formel  66  anstatt 
78  einsetzen  mtisse,  nm  ein  richtiges  Resnltat  zu  erhalten.  Aber  auch,  wenn  man 
dies  thnt,  erhalt  man  fiir  1889/90  nur  eine  Reisedichtigkeit  von  244032  Personen, 
»odafs  dieselbe  um  28  pCt.  hinter  der  Wirklichkeit  zurilckbleibt,  gegeniiber  0 pCt. 
im  Vorjahre. 
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Audi  diese  Tabellen  zeigen  ira  grofsen  Ganzen  eine  erstaunliehe 
Uebereinstiminung  zwischen  Berechnung  und  Wirklichkeit.  Besouders 
interessant  ist  es,  dafs  die  Plus-  und  Minusabweichungen  sidi  ziemlich 
geuau  wiederholen  (z.  B.  fur  sammtliche  Klassen  bei  Entfernungen  von 
21—26  km,  41  bis  60  km)  und  aucli  in  der  Hohe  sich  ziemlich 
ahnlidi  bleiben  (z.  B.  die  starken  Plusabweichungen  bei  Entfernungen  von 
501 — 600  und  601  bis  700  km).  Es  ware  sehr  thoricht,  demgegenuber  in 
Abrede  stellen  zu  wollen,  dais  die  Verkehrsdichtigkeit  einer  ziemlich 
streugen  GesetzraiUsigkeit  unterworfen  ist.  Ebenso  ist  gar  nieht  zu  leugnen, 
dafs  Launhardt,  wenn  er  nicht  das  Reisegesetz  bereits  gefunden  hat.  so 
ihm  doch  wenigstens  sehr  dicht  auf  der  Spur  ist.  Nur  auf  eins  mOchte 
ich  nocli  aufmerksam  machen.  AVie  aus  der  Zusammenstellung  der  prozen- 
tualen  Abweichung  der  Berechnung  gegeniiber  der  Wirklichkeit  der  beiden 
Reehnungsjahre  hervorgeht.  sind  durchweg  die  Plusdifterenzen  erheblich 
gestiegen,  wahrend  die  Minusdifferenzen  abgenommen  haben.  Es  ist  also 
die  Zahl  der  Reisenden  unverhaltnifsmafsig  viel  holier  gewesen,  als  dies 
nach  dem  Herabgange  der  durchschnittlicben  Fahrpreise  zu  erwarten  ge- 
wesen ware.  Zudem  berulit  das  Sinken  der  Fahrpreise  im  Wesentlichen 
wohl  nicht  auf  einer  Tarifherabsetzung,  sondern  darauf,  dafs  das  Publikum 
von  den  schon  bestehenden  hilligeren  Fahrsatzen  der  Ruck-,  Rundreise- 
und  Zeitkarten  ausgiebigeren  Gebrauch  gemacht  hat.  Daraus  geht  hervor. 
dafs  uoch  eine  zweite  Ursache  in  gleicher  Richtung,  wie  die  Tarifherab- 
setzung  und  die  Verbesserung  des  Falir plans,  wirken  mufs,  und  das  kann 
augenscheinlich  nur  die  steigende  Wohlhabenheit  der  Bevblkerung  sein. 
In  der  That  hat  sie  eine  anliehe  Wirkung,  wie  die  Ermafsigung  der  Tarife. 
Diese  macht  den  Fahrpreis  absolut,  jene  relativ  niedriger.  Aber  der 
steigende  Wohlstand  setzt  nicht  nur  das  Fahrgeld  relativ  herunter.  sondern 
auch  die  iibrigen  Nebenkosten  der  Reise,  insbesondere  die  Ausgaben  am 
Endpunkte  der  Reise.  Der  unbedingte  Beweis  fur  die  Richtigkeit  der 
Launhardt’schen  Formeln  ist  daher  auch  durch  diese  zweite  Zusammen- 
stellung nicht  gegeben.  Denkbar  ware  es,  dafs  in  Wirklichkeit  der  Eut- 
fernung  an  und  fur  sich  eine  hOhere  Bedeutung  zukiime,  als  sie  ihr  in 
dem  Launhardt'sehen  Gesetze  gewiihrt  ist,  wo  sie  lediglich  die  Hdhe  der 
Versaumnifsentschadigung  wahrend  der  Fahrt  beeinflufst.  Jede  Reise  setzt 
bereits  eine  gewisse  Beziehung  des  Reisenden  zu  dem  Zielpunkte  seiner 
Reise  voraus,  und  es  erscheint  sehr  wahrscheinlich,  dafs  diese  Beziehungen 
rait  der  Entfernung  an  und  fur  sich  schon  abnehmen.  Dafur  spricht  auch 
der  Umstand,  dafs,  wenn  man  von  den  Entfernungen  fiber  500  km  absieht. 
bei  denen  man,  wie  schon  Launhardt  hervorhebt,  wegen  der  geringen 
Zahl  uberhaupt  von  einer  Regelmafsigkeit  kaum  mehr  reden  kann,  durch- 
schnittlich  die  Zahl  der  Reisenden  lange  nicht  in  dem  Mafse  gestiegen  ist. 
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wie  auf  die  gan/  kur/en  Entfernimgen.  Beispielsweise  ist  im  let/ten  Jahre 
die  Zahl  der  Reisenden  auf  eine  Entfernung  von  6 bis  10  km  urn  17  pCt. 
hfiher  gewesen,  als  sie  nach  den  Ergebnissen  des  Vorjahres  h&tte  sein 
durfen.  die  Zahl  der  Reisenden  II.  Klasse  allein  genommen  sogar  urn 
28  pCt.  Oafs  die  unterlassene  Berocksiohtigung  der  Entfernung  an  und 
fur  sich  bei  den  vorliegenden  Proben  nicht  zur  Geltung  kommt,  will  nichts 
liedeuten.  da  ja  jetzt  die  Fahrpreise  im  Wesentlichen  mit  der  Entfernung 
waciwen,  in  ihnen  also  die  Entfernung  gleichzeitig  Berucksichtigung  ge- 
funden  bat. 

Ob  demnach  das  Launhardt’sche  Gesetz  eine  unbedingt  zuverlassige 
Grundlage  zur  Berechnung  der  Wirkungen  erheblicher  Tarifherabsetzungen 
bietet,  wage  ich  nicht  zu  entscheiden.  Auf  jeden  Fall  ist  seine  praktische 
Brauchbarkeit  dann  eine  beschrankte,  wenn  die  Tarifherabsetzung  zugleich 
Hne  Verschiebung  in  den  Klassen  zur  Folge  hat,  wenn  also  z.  B.  die 
IV.  Wagen klasse  aufgehoben  werden  soil. 

Alles  das  hindert  aber  nicht,  anzuerkennen,  dafs  die  Theorie  (lurch 
die  Launhardt ’schen  Untersuchungen  fiber  das  Reisegesetz  einen  gewaltigen 
Fortschritt  erfahren  hat. 


VI. 

Launhardt  erkennt  an,  dafs  sich  in  der  Praxis  die  letzten  Schlufs- 
folgerungen  aus  seinen  Berechnungen  nicht  ziehen  lassen,  da  nach  diesen 
auf  kurze  Entfernungen  ganz  erheblich  hohere  Fahrpreise  in  Ansatz  zu 
bringen  waren.  als  dies  der  gegenwfirtige  Tarif  thut.  Seine  — sehr 
rnafsvoll  gehaltenen  — Reform  vorsehliige  weichen  daher  von  dem  theoretisch 
gunstigsten  Tarife  nicht  unerheblich  ab.  Er  selbst  bezeichnet  sie  aber 
auch  nur  als  Vorschl&ge,  fiber  deren  Durchffihrbarkeit  die  Praxis  zu  be- 
finden  habe.  Deshalb  darf  ich  mich  wohl  darauf  beschranken,  einige 
Bunkte  herauszugreifen,  die  ein  allgemeines  Interesse  bieten  dfirften. 

Zunachst  die  Frage  der  Klassenzahl!  Launhardt  hat  fiber  die 
I-  Klasse  stillschweigend  das  Todesurtheil  gesprochen.  Ich  habe  oben 
dargethau,  dafs  lediglich  vom  Standpiuikte  der  Rentabilitat  aus  betrachtet 
diese  Frage  noch  keineswegs  spruchreif  ist.  Ganz  im  Gegensatze  zu 
baunhardt  wollten  die  vor  etwa  Jahresfrist  verotfentlichten  Reformvor- 
-<  hlage  der  preufsischen  Staatsbahnen  nicht  die  I.,  sondern  die  IV.  Wagen- 
klasse  abschaffen,  hauptsachlich  urn  eine  Uebereinstimmung  mit  den  stid- 
deatschen  Bahnen  zu  erzielen.  Indessen  haben  diese  Vorschlage  von  den 
*erschiedensten  Seiten  Widerspnich  erfahren  und  das  in  Bezug  auf  die 
Klasseneintheiluug  m.  E.  wohl  nicht  mit  Unrecht.  Man  kann  zwar  die 
'Vagen  IV.  Klasse  beseitigen,  nicht  aber  die  sozialen  Unterschiede,  durch 
welche  die  Wahl  der  Klassen  hauptsachlich  bedingt  wird,  denn  durchweg 
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wird  die  Wagenklasse  nicht  nach  <ler  Ausstattung,  sondern  nach  der 
Gesellschaft  gewahlt,  welehe  man  darin  vorfindet;  andernfalls  ware  es  nicht 
zu  erklaren,  dafs  mancher  Deutsche,  der  sich  in  der  Heimath  mit  der 
III.  Klasse  begnugt,  bei  Reisen  in  Italien  oder  Frankreich  II.  oder  gar 
I.  Kla  sse  fahrt.  In  diesem  Sinne  kann  man  sagen.  dafs  die  IV.  Klasse 
sich  uberhaupt  nicht  beseitigen  lafst.  vielmehr  wurde  dann  mehr  oder 
minder  die  III.  Klasse  das  Publikum  der  jetzigen  IV.,  die  II.  das  der 
jetzigen  III.  und  die  1.  das  der  jetzigen  II.  und  1.  aufnehmen,  sodafs  der 
Vorschlag  im  Grunde  auf  die  Beseitigung  der  I.  Wagenklasse  hinausk&me. 
Allerdings  wiirde  dieser  Erfolg  nicht  sofort  eintreten.  sondern  die  Ver- 
sehiebung  wurde  sich  erst  allmahlich  durchffthren;  desto  schwerer  aber 
wiirde  fur  die  Jahre  des  Ueberganges  die  Stftrung  in  alteingewurzelten 
Gewohnheiten  empfunden  werden. 

Vom  Standpunkte  des  Betriebes  aus  ist  die  Vereinfachung  der 
Klassenzahl  sehr  erwunscht;  hat  doch  von  faohmannischer  Seite  schon  das 
Zweiklassensystem  warme  Befurworter  gefunden.  Ganz  anders  aber  vom 
Standpunkte  des  Publikums  aus!  Je  geriuger  die  Klassenzahl,  desto 
scharfer  werden  die  Unterschiede,  desto  peinliclier  wird  die  Wahl  zwischen 
den  verschiedenen  Klassen.  Wenn  wir  nur  zwei  Wagenklassen  hatten. 
wurde  kaum  jemand  wagen  konnen,  die  II.  Klasse  zu  benutzen,  der  sonst 
in  der  I.  Klasse  zu  fahren  pflegt. 

Solange  wir  uberhaupt  eine  Klasseneintheilung  haben,  — und  diese 
werden  wir  behalten,  so  lange  soziale  und  Vermogensunterschiede  be- 
stehen  — solange  ist  es  vom  Standpunkte  des  reisenden  Publikums  aus 
hochst  angenehm,  wenn  moglichst  viele  Klassen  zur  Verfugung  stehen. 
Ueberall  sehen  wir  ein  Fortschreiten  in  der  Klassenzahl.  Selbst  in 
Amerika.  das  lange  Jahre  nur  eine  Wagenklasse  gefiihrt  hat,  ist  allm&hlich 
fast  allgemein  ein<^  zweite  und  theilweise  eine  Art  dritter  Klasse  ein- 
gefuhrt. 


Fuser  Vierklassensystem 
Gliederung  an: 


sehliefst  sich  gar  nicht  ubel  unserer  sozialen 


die  I.  Klasse  fur  die  Aristokratie  der  Geburt.  des  Geldes  und  des 
Geistes  (letztere  reprasentirt  (lurch  die  Spitzen  der  BehOrden  und 
des  Militars) ; 

die  II.  Klasse  fur  den  Grofskaufmann,  den  Grolsgrundbesitzer,  den 
hOheren  Beam  ten,  den  Offizier; 

die  111.  Klasse  fur  den  Kleinkaufmann,  den  selbstandigen  Hand- 
werker,  den  Grofsbauern,  den  Subalternbeamten, 
die  IV.  Kl  asse  fur  den  Arbeiter  und  Kleinbauern, 
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nhne  dais  naturlich  im  Einzelnen  die  Unterschiede  streuge  durchgefulirt 
warden.  Im  Gegentheil  ist  es  eine  Annehmlichkeit  fur  das  Publikum, 
dais  es  gegenwartig  fast  stets  zwischen  mehreren  Klassen  die  Wahl  hat. 
Von  diesem  Gesichtspiuikte  aus  ist  jede  Verringerung  der  Elassenzahl  ein 
Ruckschritt.  Ich  hebe  dies  hervor  nicht  in  dem  Sinne,  als  wenn  dadurch 
die  Frage  der  Elassenzahl  schon  entschieden  ware,  sondern  nur  zu  dem 
Zweeke,  die  Frage  allseitig  zu  beleuchten. 

Eine  weitere  sehr  umstrittene  Frage  ist  die,  ob  man  den  Fahrpreis 
mit  der  Entfernung  gleiehrnafsig  wachsen  Iassen,  oder  ob  man  fallende 
•Satze  einfuhren  soil.  Audi  Launhardt  kommt  zu  diesem  letzteren 
Sehlusse.  Gleiehwohl  bin  ich  der  Auffassung.  dafs  ein  Personentarif  mit 
fallenden  Satzen  auf  die  Dauer  nicht  haltbar  ist,  und  das  aus  dem  ein- 
fachen  Grunde,  weil  im  Personenverkehre  die  Moglichkeit  fehlt,  die  Lange 
einer  Reise  festzustellen,  also  die  Grundlage  fehlt,  auf  der  ein  Tarif  mit 
fallenden  Satzen  aufgebaut  ist.  Es  klingt  das  zwar  paradox,  da  der 
Reisende  ja  den  Endpunkt  seiner  Falirt  am  Schalter  nennt;  aber  es  ist  es 
nicht.  wenn  man  nur  den  Begriff  der  Reise  von  dem  Begriffe  der  Falirt 
seharf  trennt.  Reise  ist  die  zweckbewul'ste  Abwesenheit  vom  gewohnliehen 
Aufenthaltsorte,  wobei  man  letzteren  Begriff  zur  Unterscheidung  der  Reise 
vein  Spaziergange  oder  der  Spazierfahrt  nicht  zu  eng  nelimen  darf.  Fahrt 
ist  nur  das  Mittel  zur  Reise.  Zu  einer  Reise  kbnnen  verschiedene  Fahrten 
erforderlich  sein.  und  man  kennt  daher  den  Endpunkt  der  Reise  nocli 
lange  nicht,  wenn  auch  der  Endpunkt  der  Fahrt  bekannt  ist. 

Hierauf  ist  es  zuruckzufuhren,  dafs  jeder  Tarif  mit  fallenden  Satzen 
in  der  Praxis  zu  den  seltsamsten  Widerspruchen  fiihrt.  Angenommen  der 
uugarische  Zonentarif  sei  bei  uns  eingefuhrt!  Es  fahren  nun  2 Reisende 
mit  demselben  Zuge  von  Berlin  nach  Eoln.  A.  hat  je  3 Tage  in  Han- 
nover und  Hamm.  B.  je  3 Tage  in  Duisburg  und  Dusseldorf  zu  thun. 
Hier  treffen  sie  sich  wieder  und  fahren  gemeinschaftlich  nach  Koln.  In 
diesem  Falle  hatte  gezahlt: 

der  A.:  Berlin — Hannover  (265  km)  . . . 

Hannover — Hamm  (176,4  km)  . . 

Hamm— Kiiln  (150  km) 

zusammen  32,40  M , 

Berlin — Duisburg  (518  km)  ....  12,60  M 
Duisburg — Dusseldorf  (24, G km)  . . . 0,90  ,, 

Dusseldorf — Kbln  (39,2  km)  ....  1,80 


12,60  M 
10,80  „ 
9 


der  B.: 


zusammen  15.30  M , 

also  nicht  einmal  <lie  Halfte  des  Bet  rages,  den  der  A.  hatte  zahlen  mussen. 
Aehnliche  Erscheinungen  wiederholen  sich  bei  jedem  Tarife  mit  fallenden 
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Satzen:  wenn  auch  nicht  in  deraselben  schroffen  Mafse.  Es  sind  das  Un- 
billigkeiten.  die  einen  derartigen  Tarif.  trotz  seiner  theoretischen  Vorzuge 
als  unannehmbar  erscheinen  lassen. 

Vielleicht  lafst  sich  indessen  in  anderer  Weise  ein  Ersatz  schaffen 
und  /.war  durch  Beseitigung  der  Schnellzugszuscldage  fur  weitere  Entfer- 
iiungen.  Diese  Zuschlfige  haben  ja  einen  doppelten  /week,  eininal  ein 
Entgelt  zu  sein  fur  die  erhohte  Leistung  der  Balm,  sodann  als  Prohibitiv- 
zoll  fur  den  Lokalverkehr  zu  dienen.  Zu  letzterem  Zwecke  sind  sie  in 
ihrer  jetzigen  Form  hOchst  ungeeignet.  Denn  sie  waehsen  jetzt  mit  der 
Entfernung,  sind  also  fur  lange  Reisen  hoeh,  fur  kurze  niedrig.  Sie  ver- 
anlassen  unter  Umstanden  den  Reisenden  auf  weite  Entfernungen,  den 
Scbnellzug  zu  vermeiden,  w ah  rend  sie  auf  kurze  Entfernungen  den  Lokal- 
verkehr nicht  fern  zu  halten  vermogen.  Die  Bedeutung  des  Zuschlages 
als  Prohibitivzoll  erheischt  also,  dafs  er  fur  die  kurzen  Entfernungen  hoch- 
gegriflfen,  dagegen  fur  weite  Reisen  beseitigt,  werde.  Dem  widerspricht 
auch  nicht  der  andere  Zweck  dieses  Zuschlages.  Zwar  ware  die  Balm 
wohl  berechtigt,  wegen  ihrer  hdheren  Leistung  hohere  Fahrpreise  zu  bean- 
spruchen.  Aber  dadurch,  dafs  sie  bei  weiten  Reisen,  die  naturgem&fs  mit 
den  Schnellzugen  ausgefiihrt  werden,  hierauf  verzichtet.  kommt  sie  im 
grofsen  Ganzen  zn  deraselben  Ergebnifs.  zu  dera  auch  der  Tarif  mit 
fallenden  Satzen  gelangt,  zu  dera  Ziele.  dafs  weite  Reisen  verh&ltnifsmafsig 
niedrigere  Satze  bekoinraen,  als  kurze.  In  dieser  Form  werden  aber  auch 
die  Unhilligkeiten  der  sonstigen  Tarife  mit  fallenden  Satzen  vermieden,  da 
es  dera  Reisenden  iraraerhin  frei  steht,  Personenzuge  zu  benutzen,  uml 
dadurch  auch  fur  kurze  Entfernungen  sich  die  niedrigeren  Satze  zu  ver- 
schaften. 

Ein  letzter  Punkt  ist  die  Frage  nach  Beibehaltung  der  Erraafsigungen 
fur  Ruekfahr-  und  Rundreisebillets.  Launhardt  \Vill  sie,  wie  das  in  der  Neu- 
zeit  fast  allgemeines  Streben  ist,  im  Allgemeinen  als  ungerechtfertigt  be- 
seitigt wissen.  „Eine  Ermafsigung  des  Preises  fiir  Ruckfahrten,  welche 
innerhalb  bestiramter  Frist  erfolgen,  ware  nur  dann  gerechtfertigt,u  so  sagt 
er,  ,.wenn  die  verkehrsweckende  Wirkung  der  Preisherabsetzung  uni  so 
grftfser  ware,  je  rascher  die  Rdckreise  auf  die  Hinreise  erfolgte,  was 
niemand  wird  annehmen  wollen,  noch  viel  weniger  wird  erweisen  konnen.4* 
Das  trifft  zu  fur  die  Gestaltung,  welche  diese  Einrichtung  heut  zu  Tage 
erfahren  hat.  Eine  Ruckfahrt.  die  am  42.  Tage  so  erheblich  niedriger  zu 
tarifiren,  als  eine,  die  am  43.  ausgefiihrt  wird:  bei  eiuer  Reise  auf  600  km 
eine  Ermafsigung  zu  gewahren,  bei  einer  solchen  auf  590  km  aber  nicht 
hat  in  der  That  keinen  Sinn  mehr.  Gleichwohl  ist  der  Grundgedanke, 
welcher  der  ganzen  Einrichtung  zu  Grunde  liegt,  ein  wohlberechtigter. 
Ich  habe  schon  wiederholt  darauf  hingewiesen,  dafs  der  Antheil,  welchen 
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tier  einzelne  Reisende  an  den  festen  Zugko.sten  und  den  iibrigen  festen 
Kosten  zu  nehmen  hat,  sich  nach  dessen  Leistungsfilhigkeit  zu  riehten 
lint.  Sun  kann  man  ini  grofsen  Durchschnitte  sehr  wohl  annehnien.  dafs 
unter  den  kurz  dauernden  Reisen  sehr  viel  mehr  sein  werden,  welche  ein 
hohes  Faiirgeld  nicht  zu  tragen  vermogen,  als  unter  den  lang  dauernden, 
bei  deneu  schou  deswegen  der  Keisezweck  sehr  hocli  gesch&tzt  sein  mills, 
weil  die  fihrigeu  Nebenkosten  so  hoch  sind.  leh  bin  zwar  nicht  der  An- 
sirht.  dafs  die  Preiswerthigkeit  der  Reise  das  Alleinmafsgebende  ist,  abereine 
?rofse  Bedeutung  ist  ihr  nicht  abzusprechen.  Angenominen,  der  Werth  eines 
Reisezweckes  werde  zu  100  m gesch&tzt,  die  Ausgaben  fur  Faiirgeld.  Ab- 
und  Zugang  und  Zeitverlust  wiihrend  der  Fahrt  betrugen  10  und  die  iibrigen 
.Nebenkosten  fur  den  Reisetag  15  m , so  wurde  sich  die  Preiswurdigkeit 

bei  einer  2tagigen  Dauer  der  Reise  auf  - - = l1/*  belaufen. 

»)U  i ■ 1U 

Nimmt  unter  sonst  gleichen  Verhiiltnissen  aber  die  Reise  4 Tage  in 
Anspruch,  so  miifste,  damit  die  Preiswurdigkeit  dieselbe  bleibe,  der 
Keisewerth  erheblich  lidher,  auf  x geseh&tzt  werden.  Es  miifste  also 
* - (60  + 10) 

60+  10 


l1/*  sein,  sodafs  x 


sich  auf  175  m stellen  miifste. 


Man  sieht.  dafs  das  Wachsen  der  Nebenkosten  in  gewissem  Grade 
den  Scldufs  zuliifst,  dafs  die  l&nger  dauernde  Keise  auch  die  hdherwerthige 
*ci,  somit  einen  hoheren  Antheil  an  den  festen  Kosten  zu  tragen  vermoge, 
iuid  dafs  umgekehrt  die  kurzere  Reise  billigere  Fakrsiitze  haben  masse. 

Es  wurde  hiernach  nicht  ungerechtfertigt  erscheinen,  einen  mit  der 
Keisedauer  wachsenden  Fahrpreis  zu  erheben.  Das  ist  aber  praktisch  gar 
nicht  durchzufuhren.  Man  steht  daher  vor  der  Frage,  ob  man  auf  die  Be- 
rucksichtigung  des  Reisewerthes  in  dieser  Beziehung  ganz  und  gar  ver- 
zichten  soil,  oder  ob  es  eine  praktische  Greuze  fur  diese  Berucksichtiguug 
spebt.  Dafs  die  heut  zu  Tage  gezogenen  Schranken  rein  willkurlich  sind, 
unterliegt  keinem  Zweifel,  aber  mir  scheint,  dafs  sich  eine  passende  Scheide- 
linie  doch  wohl  linden  lielse. 

Die  erste  Einfuhrung  der  Riickfahrkarten  beschrankte  sich  auf  die  Aus- 
-rabe  von  Tageskarten.  Schon  der  Erfolg  hat  die  Richtigkeit  dieses  Ge- 
dankens  er.wiesen:  denn  es  macht  in  der  That  in  den  Nebenkosten  einen 
gewaltigen  Unterschied,  ob  die  Reise  eine  Uebernachtung  erfordert  oder 
nicht.  Hier  liegt  meines  Erachtens  die  einzige  Grenze,  die  sich  zielien 
iafst,  die  zu  ziehen  aber  auch  ein  entschiedeues  Bedurfnils  vorliegt.  Geht 
man  daruber  hinaus,  so  ger&th  man  auf  eine  schiefe  Ebene.  auf  der  es 
keinen  Halt  mehr  giebt. 

Wohl  ist  mir  bewufst,  dafs  auch  bei  Entscheidung  dieser  Frage  noch 
andere  Rucksichten  mitsprechen,  die  weniger  theoretischer  Natur  sind. 
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Audi  hier  sollen  meine  Ausfiihrungen  lediglich  zur  allseitigen  Beleuchtung 
des  Gegenstandes  beitragen.  Bei  der  praktischen  Durchfuhrung  bietet  die 
Tarifbildung  3 Seiten.  die  dem  Begrifte  nach  strong  von  einander  getrennt 
werden  mussen,  in  der  Wirklichkeit  aber  in  engster  Wechselbeziehung 
stehen.  es  sind  das: 

1.  das  Tarifsystem. 

2.  die  Tarifsatze  und 

3.  die  Form  der  Fahrkarten  und  die  Art  der  Ausgabe  derselben. 

Alle  drei  Seiten  werden  bei  der  Frage  nach  Beibehaltung  der  Ruck- 

fahrkarten  beruhrt.  Es  ist  nieht  hier  der  Ort,  darin  Entseheidung  zti 
treflfen.  Das  mufs  der  Praxis  uherlassen  bleiben. 

Streng  genonimen  sollte  allerdings  ein  Unterschied  zwischen  Theorie 
und  Praxis  nieht  bestehen.  Erstreben  doeh  beide  dasselbe  Ziel,  das  Wahre. 
das  Alleinrichtige,  wenn  auch  mit  versehiedenen  Mitteln.  die  Theorie  mehr 
bewufster,  die  Praxis  mehr  unbewufster  Weise,  die  Theorie  mit  dem  Ver- 
stande,  die  Praxis  mit  dem  Gefuhle.  Ware  unsere  Einsicht  eine  vollkom- 
raene,  so  durfte,  wie  gesagt,  eine  Verschiedenheit  zwischen  Theorie  und 
Praxis  nieht  vorkommen.  Leider  ist  unsere  Theorie  nocli  nieht  soweit 
vorgeschritten.  um  der  Praxis  unbedingt  ihre  Wege  vorzeichnen  zu  konnen: 
die  letztere  wird  nach  wie  vor  nocli  tastend  vorgehen  mussen. 

Launhardt  hatte  seinen  Aufsatz  damit  geschlossen.  dafs  die  zweek- 
mSfsigste  Feststellung  des  Personenfahrgeldes  nieht  mehr,  wie  oft  behauptet 
werde,  Gefuhlssaehe  sei.  Demgegenuber  glaubte  ich  vor  einer  Ueber- 
schatzung  der  Theorie  warnen  zu  sollen.  Denn  niehts  ist  gefiihrlicher.  al> 
ein  blindes  Vertrauen  auf  eine  nieht  test  gefiigte  Theorie.  Von  der  an- 
deren  Seite  bin  ich  aber  der  letzte,  der  die  Bedeutung  der  Theorie  liber- 
haupt  und  namentlieh  auch  die  Bedeutung  der  Mathematik  fur  das  Gebiet 
der  Tarifbildung  untersehatzte.  AH'  die  ungemessenen  Anspruehe  und 
phantastischen  Reforinvorschliige,  wie  sie  die  Xeuzeit  gezeitigt  hat,  lassen 
sich  mit  Erfolg  nur  dann  abwehren,  wenn  man  einen  sicheren  theoretisehen 
Boden  unter  den  Fufsen  hat.  Die  Launhardt'schen  Aufsatze  waren  in 
hnhem  Grade  geeignet,  die  klare  Erkenntnifs  der  Theorie  zu  fordem. 
Durcli  einfaches  urtheilsloses  Hinnehmen  dessen,  was  von  einer  Seite  ge- 
boten  wird,  kann  aber  diese  Erkenntnifs  nieht  gewinnen.  Sollten  einzelne 
meiner  Angriffe.  die  selbstredend  nur  der  Sadie  nieht  der  Person  gelten. 
auch  als  unhereehtigt  dargethan  werden,  so  bescheide  ich  mich  gerne  mit 
dem  Gedanken,  dafs  sie  dann  wenigstens  Gelegenheit  gegeben  liaben,  (lurch 
Widerlegung  das  klare  Verstiindnifs  zu  fordem. 


Digitized  by  Google 


Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  den 
Fahrpreisen  im  Vorortverkehr  grosser  Stadte  des  Auslandes. 

Nach  den  nenesten  amtliehen  Grundlagen  bearbeitet 

von  O.  Hide. 


Vorbemerkungeii. 

Ini  Anschlufs  an  die  im  vorigen  Hefte  dieser  Zeitschrift,  Seite  55 — 95 
enthaltenen  Vergleichungen  der  Zeitkartenpreise  auf  den  preufsischen 
Sta&tseisenbahnen  und  auslandischen  Eisenhahnen  folgt  nachstehend  eine 
Vergleichung  der  Fahrpreise  ini  Berliner  Vorortverkehr  mit  den  Fahr- 
preisen im  Vorortverkehr  von  London.  Paris.  Brussel,  Wien. 
Budapest,  Kopenhagen,  Stockholm  und  Zurich  his  zur  Entfernung 
von  30  km  einschliefslich. 

Die  VergleicUung  umfafst  die  Preise  fur  einfache  und  Doppelfahrten 
H./III.  Klasse  nach  dein  am  1.  Oktober  1891  eingefuhrten  erm&fsigten 
Tarif  fur  den  Berliner  Vorortverkehr,  fur  nllgemeine  Zeitkarten  II./II1.  Klasse 
auf  einen.  drei,  sechs  und  zwOlf  Monate  und  fur  Arbeiter-Kuckfahr-  und 
Wochenkarten.  Den  Preisen  in  der  Kolonne:  „Im  Berliner  Vorortverkehr14 
liegen  uberall  die  fur  jede  aush'indische  Stationsverbindung  angegebenen 
Entfernungen  zu  Grunde:  es  sind  dies  also  die  Preise,  welche  fur  die- 
selhe  Entfernung  im  Berliner  Vorortverkehr  zur  Erhebung 
kommen  w fir  den. 

Die  Berliner  Preise  fur  allgemeine  Zeitkarten  II. /III.  Klasse 
sind  die  regelrechten  Preise  des  Zeitkartentarifs  der  preufsischen  Staatseisen- 
bahnen  fur  die  angegebenen  Entfernungen:  fur  die  Berliner  Sta<lt-  und 
Kingbahn  bestehen  anderweite,  fur  die  Reisenden  meist  gunstigere 
Zeitkartenpreise  (vergl.  weiter  unten). 

Die  Berliner  Preise  fur  Arbeitcr-Riickfahr-  und  Wochen- 
karten sind  regelrecht.  nach  dem  auf  den  preufsischen  Staatsbalmen  all- 
gemein  bestehenden  Einheitssatz  von  1 fur  das  Personenkilometer  be- 
rechnet:  fiber  die  auch  hier  bestehenden  Abweichungen  im  Verkehr  der 
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Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  vergl.  am  Schluls  der  Vorbemer- 
kungen. 

A He  im  Vorortverkehr  der  oben  genannten  St&dte  des  Auslandes 
bestehenden  Ausnahmen  von  der  regelreehten  Tarifbi ldung  fur  einfache 
und  Doppelfahrt,  fur  allgemeine  Zeitkarten,  fur  Arbeiter-Ruckfahr-  und 
Wochenkarten  sind  in  den  nachfolgenden  Tafeln  berucksiehtigt. 

Bei  der  Uebertragung  der  fremdeu  Wegemafse  und  Wahrungen  in 
deutsche  Wegemafse  und  Wiihrungen  sind  gerechnet  worden 


1 
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7,532 

km 
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10,688 
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1,600 

** 
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1 

Shilling 

= 

1.02 
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1 

Franc 

— 

0,80 
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I 
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ZU 

1,125 

1 

Gere 

= 

1.125 

A* 

Im  Einzelnen  ist  Folgendes  zu  bemerken: 


1.  Einfache  und  Doppelfahrten  II./I11.  Klasse. 

a)  London. 

Mit  Ausnahme  weniger  Falle  bei  ganz  kurzen  Entfernungen,  wo  im 
Londoner  Verkelir  vermuthlich  Wettbewerbsrueksichten  eine  Herabsetzinig 
der  regelreehten  Preise  veranlafst  haben.  bleiben  die  Berliner  Vororts- 
preise  zum  Theil  ganz  erheblich  unter  den  Londoner  Preisen. 


b)  Paris. 

Nur  im  Verkehr  des  Bahuhotes  St.  Lazare  zeigen  sieh  bei  einfaeher 
und  Doppelfahrt  II.  Klasse  von  9 km  ab  einige.  durch  die  Ausnahme- 
verhaltnisse  auf  der  Pariser  Ringbahn  (Ceinture)  bedingte  Unterbietungen 
der  Berliner  Preise:  im  Uebrigen  sind  die  Pariser  Preise  uberall 
libber  als  die  Berliner  Preise. 


e)  Brussel. 

Die  Berliner  Preise  werden  nirgends  unterboten:  der  Unterschied 
zu  Gunsten  Berlins  ist  sc  bon  von  13  km  ab  ganz  bedeutend. 

d)  Wien. 

Nur  im  Verkehr  vom  West.bahnhof  und  Franz- Josephsbahnhof  sind 
in  der  III.  Klasse  von  8 und  9 km  ab  einige  geringfugige  Unterbietungen 
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der  Berliner  Preise  vorhanden;  im  Uebrigen  sind  auch  hier  die  Berliner 
Preise  zum  Theil  bedeutend  niedriger  als  die  Wiener  Preise. 

e)  Budapest. 

Trotz  des  zur  St&rkung  des  Verkehrs  der  ungarischen  Landeshaupt- 
stadt  besonders  eingerichteten  Tarifs  fur  den  Nachbarverkehr  von  Budapest 
beginnen  Unterbietungen  der  Berliner  Preise  hier  erst  von  etwa  16  km  ab 
und  zwar  in  ganz  geringem  Mafse;  bei  dem  Verkehr  vom  Bahnhof  Franz- 
stadt  ist  diese  Unterbietung  schon  vereinzelt  und  bei  Bahnhof  Kelenfbld 
h5rt  sie  ganz  auf. 

Auf  Entfern ungen  bis  15  km,  wo  der  Verkehr  in  der  N&he  grofser 
Stadte  sich  bekanntlich  am  st&rksten  entwickelt,  hat  hiernach  Berlin 
erhebliche  Vortheile  auch  gegenuber  dem  ungarischen  Zonen- 
tarif. 

f)  Kopenhagen. 

Die  Berliner  Preise  werden  nirgends  unterboten. 

g)  Stockholm. 

Mit  Ausnahme  des  Verkehrs  nach  der  8 km  abgelegenen  Station 
Wartan  der  WArtanbahn  bei  Doppelfahrten  11. /111.  Klasse  (Unterschied  nur 
9 and  6 /$)  sind  die  Berliner  Preise  zum  Theil  ganz  erheblich 
billiger. 

h)  Zurich. 

Hier  unterbieten  die  Berliner  Preise  mit  einer  einzigen  unwich- 
tigen  Ausnahme  die  Zuricher  Preise  ganz  bedeutend. 

Zu  Vorstehendem  wird  bemerkt,  dafs  auf  der  Berliner  Stadtbahn 
and  Ringbahn,  welche  letztere  aufser  dem  eigeutlichen  Stadtgebiete  auch 
einzelne  Vororte  beruhrt,  ein  den  besonderen  Verkehrs  verh&ltnissen  und 
der  eigenartigen  kreisfdrmigen  Gestaltung  der  Ringbahn  angepafster  er- 
mafsigter  Tarif  besteht,  nach  welchem,  ohne  Rucksicht  auf  die  kilo- 
metrische  Streckenl&nge  je  bis  zu  der  funften  Station  ein  einheit- 
Hcher  Fahrpreis  von  10  4 fur  die  HI.  und  15  4 fur  die  II.  Wagenklasse, 
daruber  hinaus  fur  alle  ubrigen  Stationen  ein  solcher  von  20  4 fur  die  III. 
and  30  4 fur  die  II.  Wagenklasse  erhoben  wird.  Wollte  man  diese  S&tze 
auf  kilometrische  Einheitss&tze  zuruckfuhren,  so  wurde  man  fur  viele 
Stationsverbindungen  noch  erheblich  niedrigere  Einheitss&tze  er- 
halten,  als  dem  Berliner  Vororttarif  zu  Grande  liegen,  und  im  Vergleich 
mit  den  Vororttarifen  der  fremden  GrofsstMte  ein  fur  Berlin  noch  gunsti- 
I geres  Ergebnifs  erzielen. 

Archiv  Itir  Eisenbabnwescn.  1S92.  22 
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2.  Allgemeine  Zeitkarten  II./III.  Klasse  auf  1,  3,  6 und  12  Monate. 

Die  bereits  im  vorigen  Hefte  des  Archive  fur  Eisenbabnwesen  S.  58nach- 
gewiesene  Thatsache,  dafs  gerade  auf  kurzen  Strecken,  innerhalb 
welcher  sich  fast  der  gesammte  Verkehr  auf  Zeitkarten  be- 
wegt,  die  Preise  der  preufsischen  Staatsbahnen  zum  Theil 
ganz  bedeutend  niedriger  sind,  als  die  Preise  auslandiseher 
Bahnen,  trifft.  auch  im  Vorortverkehr  von  Berlin  gegenuber 
den  Vorortverkehren  anderer  Grofsstadte  des  Auslandes  zu: 
die  bei  Zurich  und  Stockholm  schon  von  5 und  7 km  ab  eintretenden 
Unterbietungen  der  Berliner  Preise  werden  sowohl  durcli  die  Beschran- 
kungen  in  der  Benutzung  (bei  Zurich  fur  1 Monat  nur  30  Fahrten. 
3 Monate  nur  90  Fahrten  u.  s.  w.)  als  auch  durcli  das  Bestehen  von 
Familienkarten  im  Berliner  Verkehr,  welche  im  Auslande  maugeln. 
melir  als  ausgeglichen. 

Auf  der  Berliner  Stadt-  und  Kingbahn  bestehen  daneben,  wie 
fur  den  gewohnlichen  Verkehr,  so  auch  fur  Zeitkarten  noch  be- 
sonders  ermiifsigte  Tarife,  deren  niedrige  Preise,  soweit  bekannt,  von 
keiner  fremden  Bahn  erreicht  werden. 

3.  Arbeiter-Ruekfahr-  und  Wochenkarten. 

Die  Vergleichungen  zeigen,  dafs  die  Preise  der  preufsischen  Staats- 
bahnen auf  kurze  Entfernungen  uberall,  zum  Theil  in  ganz  bedeutendem 
Mafse,  niedriger  sind  als  die  Preise  im  Vorortverkehr  der  im  Eingange 
genannten  Grofsstadte  des  Auslandes.  Wenn  berficksichtigt  wird,  dafs  der 
Arbeiterverkehr  in  seiner  Hauptmasse  sich  aus  naheliegenden  Grunden  auf 
kurzen  Strecken  bewegt,  dafs  ferner  im  Berliner  Vorortverkehr  von  18  km 
Entfernung  ab  vielfach  fur  Arbeiterwochenkarten  nicht  die  regelrechten. 
sondern  HOchstpreise  von  2 M bestehen,  uber  welche  hinaus  nur  aus- 
nahmsweise  gegangen  wird,  und  dafs  endlich  im  Berliner  Verkehr  keinerlei 
Legitimation  von  dem  Arbeiter  verlangt  wird , wahrend  im  Auslande 
die  Erlangung  einer  Arbeiterwochenkarte  von  dem  Vorweis  einer 
Bescheinigung  des  Arbeitgebers  abhangig  ist,  so  liegt  es  auf  der  Hand, 
dafs  auch  im  Arbeiterverkehr  zwischen  Berlin  und  seinen  Vor- 
orten  die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltung  den  fremden 
Verwaltungen  und  den  Einrichtungen  anderer  Grofsst&dte 
des  Auslandes  im  Allgemeinen  voraus  ist. 

Auf  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  sind  die  Preise  der 
Arbeiterwochenkarten  ebenfalls  nach  besonderen  Grundsfitzen  und  zwar  in 
der  Hauptsache  ohne  Rficksicht  auf  die  kilometrische  Streckenlange  so 
niedrig  bemessen,  dafs  sie  nirgends  im  Auslande  unterboten  werden. 
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Vergleichungen  der  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr 
mit  den  Fahrpreisen  im  Vorortverkehr  grofser  Stadte  des 
Auslandes,  umfassend  einfache  und  Doppelfahrt  LL/UI.  Klasse, 
allgemeine  Zeitkarten  II./III.  Klasse  fiir  1,  3,  6 und  12  Monate, 
Arbeiter-Riickfahr-  und  Wochenkarten. 

Die  nachfolgenden  Tafeln  umfassen  folgende  Stationen: 


1.  London: 

Liverpool  Street. 
Bridge. 

Cannon  Street. 
Charing  Crofs. 
Victoria  Station. 

2.  Paris: 

Nordbahnhof. 
Westbahnhof  (Ouest). 
St.  Lazare. 

Orleans. 

Ostbahnhof  (Est). 
Bastille. 

Montparnasse. 

3.  B r ii  s s e 1 : 

Nordbahnhof. 

Qnartier  Leopold. 
Midi. 


4.  Wien: 

Westbahnhof. 

Nordbahnhof. 

Franz-  Josephsbahnhof. 

Siidbahnhof. 

Praterstern. 

Kadetzkyplatz. 

Hauptzollamt. 

Rennweg. 

Arsenal. 

Favoriten. 

6.  Budapest: 

Personenbahnhof. 

Franzstadt. 

KelenfOld. 

6.  Kopenhagen. 

7.  Stockholm. 

8.  ZUrich. 
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183,60 
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— 
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— 

l 
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158,10 

79.10 

— 

— 
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— 

— 
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— 

— 

— 

— 

132,60 

85,50 

— 

— 

‘229,50 

144,60 

— 

— 

306.00 

262,80 

— 

— 

— 

137,70 

90,60 

234,60 

153,40 

| 
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278,80 

- 

25,50 

3,90 

51,00 

j 

6,60 

! 

102,00 

12,00 

— 

— 

40,80 

9.40 

25.50 

6,30 

76,50 

15,90 

— 

— 

122,40 

28,80 

— 

I — 

— 

51,00 

22,70 

33,15 

15,10 

96,90 

38,30 

— 

— 

147.90 

69.60 

— 

— 

— 

— 

61,20 

26,60 

38,25 

17,70 

107,10 

44,90 

— 

— 

168,30 

81,60 

— 

— 

— 

— 
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49,50 

— 

— 
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90,00 

— 
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43,35 

40,80 

23,70 

132,60 
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— 

— 
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— 

— 

— 
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66,30 

39,40 
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33,10 
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— 

— 
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— 

— 

— 

— 
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43,35 
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— 

— 

234,60 
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— 

— 

— 

91,80 

55.60 

— 

— 

163,20 

94,10 

— 

— 

265,20 

171,00 

— 

— 

— 

— 

102-00 

59,60 

— 

— 

173,40 

100,90 

— 

— 

285,60 

183,30 

— 

— 

i 

— 

96,90 

60.50 

46,90 

40,40 

163,20 

102,40 

— 

— 

270,30 

186,10 

— 

— 
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20,1 

22,6 

25,3 

29,7 


1,0 

2,8 

5,5 

8,9 

10,0 

11,9 

13.3 

15.4 

17.2 

19.3 

20.4 

23.2 

25.3 
27,0 

28.3 


1,70  0,55  , 1,02  0,35 

1,79  0,60  1,19  0,40 

2,04  0,75  1,36  0,50 

2,55  0,90  1,58  0,60 


0,26 
0,26 
0,43 
0,77 
0,77 
0,77 
1,02 
1,02 
1,19 
1,53 
1,53  : 
2,04 
2,04 
2,38 
2,21 


0,15 
0,15 
0,15 
0,30 
0,30 
0,30 
0,30 
0,45 
0,46 
0,45 
0,55 
0,60 
0,75  i 
0,85 
0,85  « 


0,17 
0,17 
0,30 
0,47 
0,43  ! 
0.60 
0,68 
0,68 
0,68 
0,77 
0,85 
1.02  I 
1,11 
1,24 
1,28 


0,10 

0,10 

0.10 

0.20 

0,20 

0,20 

0.20 

0,30 

0.30 

0,30 

0,35 

0,40 

0.50 

0,55 

0,55 
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La  Chapelle  N.  C.  . . 

2 

0,16 

0,28 

0,15 

0,12 

0.10 

0,24 

0,30 

0.20 

0,20 

17,60 

3,60 

La  Plaine  St.  Denis  . . 

• 4 

0,  ’ 5 

0,20 

0,10 

0,44 

0,68 

0,30 

0,32 

0,20 

17,60 

7,20 

St.  Denis 

7 

0,52 

0,15 

0.32 

0,10 

0.30 

0,56 

0,20 

24,40 

12,00 

Epinay 

10 

0.72 

0,30 

0,30 

! 0,52 

0 20 

1,12 

0.60 

0,88 

0,40 

32,00 

i 18,00 

La  Barre  Orm  .... 

11 

0,76 

0,60 

0,64 

0.20 

1,16 

1,32 

0,60 

1,04 

0,40 

32,00 

19,70 

Enghien 

12 

0,88 

0,30 

0.20 

0,60 

0.60 

1,12 

0,40 

32,00 

21,20 

Ermont 

15 

1.08 

0,30 

0,76 

0,20 

0.30 

1,64 

1.36 

0,40 

38,40 

25,70 

Sannois 

16 

1,16 

0,45 

0,88 

1,80 

0,90 

1,48 

0,60 

38,40 

27,10 

Argenteuil 

Coiombes 

19 

1.16 

0,45 

0,88 

0,30 

1,80 

0,90 

1,48 

0,60 

44,00 

31,20 

22 

1,16 

0.60 

0,88 

i 0,40 

1,80 

1,20 

1,20 

1,48 

0,80 

50,40 

34.90 

Bois  de  Coiombes  . . 

23 

1,16 

0,60 

0,88 

0,40 

1,80 

1,48 

0,80 

50.40 

36,10 

Asnifcres 

24 

1,16 

0,70 

0,90 

| 0,88 

0.45 

1,80 

1.40 

1,48 

0,90 

50,40 

37.20 

Paris  (Ouest)  .... 

29 

1,16 

0,88 

0,60 

1,80 

1,80 

1,48 

1,20 

56,80 

42,30 

Von 

Paris  (Westbahnhof) 

nach 

Asniferes 

5 

0.28 

0,15 



— 

0,56 

0,30 

— 

— 

17.60 

9,00 

Bois  de  Coiombes  . . 

6 

0,36 

0.15 

0,28 

0,10 

0,72 

0,30 

0,56 

0,20 

17.60 

10,80 

Coiombes 

8 

0,56 

0,30 

0,44 

0,20 

1,12 

0.60 

0.88 

0,40 

0,40 

25,60 

14,40 

Argenteuil 

10 

0,72 

0,30 

0.52 

0,20 

1,44 

0,60 

1,04 

32,00 

18.00 

Sannois 

13 

0,96 

0,30 

0,68 

0,20 

1,44 

0,60 

1,16 

0,40 

38,40 

22,70 

Ermont 

14 

1.08 

0.30 

0,76 

0,20 

1.64 

0,60 

1.36 

1.48 

0,40 

38,40 

24.20 

Enghien 

17 

1,16 

0,45 

0,88 

0.30 

1,80 

0,90 

0,60 

44,00 

28.50 

Epinay 

20 

1,16 

0,45 

0,88 

0,88 

0,30 

1,80 

0,90 

1,48 

0.60 

44,00 

32.40 

St.  Denis 

23 

1,16 

0,60 

0.40 

1,80 

1,20 

1,48 

0,80 

50,40 

36.10 

La  Plaine  St.  Denis  . . 

26 

1,16 

0,75 

0,88 

0,50 

1,80 

1,50 

1,48 

1,00 

50.40 

39,10 

Paris  (.Nordi  .... 

29 

1,16 

0,90 

0,88 

0,60 

1,80 

1,80 

1,48 

1,20 

56,80 

42,30 

Von 

Paris  (St.  Lazare) 

i 

nach 
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6 

0,16 

0.15 

— 

0.32 

0,30 

— 

— 

— 

6 

0.28 

0.15 

.... 

— 

0,56 

0,30 

— 

— 

— 

Bois  de  Coiombes  . . 

6 

0.36 

0,15 

0,28 

0,10 

0.72 

0,30 

0,56 

— 

0.20 

— 

— 

Clichy-Levallois  . . . 

6 

' i 

Courcelles-Levallois . . 

6 

0,16 

0,15 

— 

0,32 

0.30 

— 

— 

— 

Neuilly 

6 

0,24 

0.15 

— 

— 

0,48 

0.48 

0.30 

— 

— 

— 

Avenue  d B.  d.  Boulogne 

6 

0,24 

0.15 

— 

— 

0.30  | — 

-- 

— 

— 

Avenue  du  Trocadero  . 

6 

0.24 

0,15 

— 

— 

0,18 

0,30  i — 

— 

— 

— 

Passy 

7 
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108.00  j 

_ 

48.00 

42.50 

— 

64,00 

71,90 

— 

— 

96,00 

130,70 

J 

— 

57,60 

49.20 

i 

— 

76,80 

83,30 

— 

— 

115,20 

151,401 

— 

57.60 

| 52,50  | 

_ 

— 

76.80 

88,80 



— 

115,20 

161,30 

— 

— 

6850 

[55.60 

50,40 

37,10 

102,40 

94,10 

76,00 

62,70 

154,40 

171,00 

113,60 

114,00 

57.60 

158,70 

— 

— 

76,80 

99,30 

— 

— 

115,20 

180,50 

— 

67.20 

61,70 

“ 

89,60 

104,40 

134,40 

189,80 

- 

— 
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Hin-  und  RUckfahrt 


1 M 


Von 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

II  Klasse 

III  Klasse 

II.  Klasse 

Paris 

Im 

Im 

Im 

1 

Im 

Im 

km 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berl 

(Bastille) 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

I 

Aus- 

i ner 
Vor- 

Ans- 

ner 

Vor 

ort- 

ort- 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

nack 

land 

▼er- 

land 

ver- 

land 

ver- 

▼er- 

▼er- 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

keh: 

M a 

r k 

■ 

Montgeron 

18 

1,32 

0,45 

0,96 

0,30 

2,64 

0,90 

1 1,92 

0,60 

— 

Draveil-Vigneux  . . . 

18 

1,82 

0,45 

0,96 

0,30 

2,64 

0,90 

1 Q4> 

0,60 

— 

! — 

Sucy-Bonneuil  .... 

20 

0,88 

0,96 

0,45 

— 

— 

1,76 

0,90 

— 

— 

Boissy  St.  Leger  . . . 

22 

0,60 

— 

— 

1,92 

1,20 

— 

— 

— 

— 

Brunoy 

22 

1,60 

0,60 

1,16 

0,40 

3,20 

1,20 

2,32 

0,80 

— 

— 

Juvisy 

22 

1,40 

0,60 

0,98 

0,40 

2,80 

1,20 

1,96 

0,80 

— 

— 

Limed 

24 

1,00 

0,70 

— 

— 

2,00 

3,84 

1,40 

— 

— 

— 

— 

Combs  la  Ville  Qnin  . 

26 

1,92 

0,75 

1,40 

0,50 

1,50 

2,80 

1,00 

— 

— 

Villecresnes 

28 

1,24 

0,85 

— 

— 

2,48 

1,70 

— 

— 

— 

— 

Evry  Petit  Bourg  . . 

80 

1,88 

0,90 

1,40 

0,60 

3,76 

1,80 

2,80 

13) 

— 

— 

Von 

! 

Paris  (Montparnasse) 

1‘ 

1 

i 

nach 

Ouest  Ceinture  . . . 

6 

Versailles 

17 

1,24 

0,45 

0,92 

0,30 

2,48 

0,90 

1,84 

0,60 

— 

— 

St.  Cyr 

22 

1,60 

0,60 

1,16 

0,40 

3,20 

13) 

2,32 

0,80 

— 

— 

Trappes  

28 

2,04 

0,85 

1,48 

0 55 

4,08 

1,70 

2,96 

1,10 

— 

— 

Villepreux  L.  Cl.  . . . 

29 

2,12 

0,90 

1,56 

0,60 

4,24 

1,80 

3,12 

1,20 

— 

— - 

Von 

Briissel  (Nordbahnhof) 

nach 

Briissel  (rue  de  Palais) 

2 

0,24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,28 

0,20 

— 

— 

Schaerbeek  

3 

0,24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,28 

0,20 

— j 

— 

Briissel  (rue  Rogier/  . 

4 

0,24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,28 

0,28 

0,20 

— 

Pannenbnys  

5 

0,24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,20 

— 

- 

Briissel  true  de  la  Loi) 

6 

0,28 

0,15 

0,20 

0,10 

0,44 

0 30 

0,32 

0,2- ) 
0,20 

— 

— 

„ (.Westbahnhof) 

7 

0,32 

0,15 

0,24 

0,10 

0,52 

0,30 

0,36 

— 

- - 

Dieghem 

8 

0,40 

0,30 

0,28 

0,20 

0,60 

0,68 

0,60 

0,40 

0,40 

— 

— 

Grand-Bigard  .... 

9 

0,44 

0,30 

0,28 

0,32 

0,20 

0,60 

0,44 

0,40 

0,40 

— i 

— 

Vilvorde 

10 

0,48 

0,30 

0,20 

0,76 

0,60 

0,52 

Dilbeek 

11 

0,52 

0,30 

0,36 

0.20 

0,80 

0,88 

0,60 

0,56 

0,40 

{ 

— 

Forest-Midi 

12 

0,56 

0,30 

0,40 

0,20 

0,60 

0,60 

0,40 

— 

Nossegbem  . . . 

13 

0,60 

0,30 

0,40 

0,20 

0,96 

0.60 

0,64 

0,40 

« 

— 

Eppeghem  .... 

14 

0,64 

0,30  0,44 

0,20 

1,04 

0,60 

0,68 

0,40 

— 

Assche 

IB 

0,72 

0,30 

0,48 

0,20 

1,12 

1,20 

0.60  ! 

0,76 

0,40 

— 

— - 

Weerde 

16 

0,76 

0,80 

0.45 

0,52 

0,30 

0,90 

0,90 

0,80 

0,60 

— 

— 

Erps-Querbs 

17 

0,45 

0,45 

0,52 

0,30 

1,24 

0,84 

0,88 

0,60 

— 1 

— 

Lot'll  •••••••• 

18 

0.84 

0.56 

0,30 

1,32 

0,90 

0,60 

— 

— 

Wesembeek 

19 

0,88 

0,45 

0,60 

0,30 

1,40 

0,90 

0,92 

0,60 

— 

— 

Buysingen 

20 

0,92 

0,45 

0,55 

0,60 

0,64 

0,30 

1,48 

0,90 

1,00 

0,60 

— 

— 

Eschene-Lombeek  . . 

21 

0,96 

0,64 

0.35 

1,56 

1,10 

1,04 

0,70 

1 

— 

La  Hnlpe 

22 

1,00 

0,68 

0,40 

1,60 

1,20 

1.08 

0,80 

| 

— - 

Genval 

23 

1,08 

0,60 

0,72 

0,40 

1,68 

13) 

1,12 

0,80 

— 

— 

Rombeek 

24 

1,12 

0,70 

0,76 

0,45 

1,76 

1,84 

1,40 

1,20 

0,90 

t 

— * 

Herent 

25 

1,16 

0,70 

0,76 

0,45 

1,40  i 1,24 

0,90 

“ 1 
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Mark 


_ 

73,60 

64,60 

54.40 

43,10 

110.40 

109,30 

81.60 

72,90 

165.60 

198.80 

120.80 

132,50 

- 

— 

73.60 

( 64.60 

54,40 

43,10 

110,40 

109,30 

81.601 

72.90 

165.60 

198,80 

120.80 

182,60 

— 

— 

07,20 

70.20 

— 



89.60 

118,80 

— 

— 

134.40 

216,00.'  — 

— 

— 

— 

76,80 

75.60 

— 

102,40 

127.80 

— 

— 

153.60 

232,40 

— 

f 

— 

- 

82,40 

75.60 

60.80 

50.40 

124.00 

127,80 

91,20 

85.20 

186.40 

232,40 

136.80 

154,90 

— 

— 

82,40 

75,60 

60,80 

50.40 

124.00 

127.80 

91.20 

85.20 

186,40 

232.40 

136.80 

154,90 

— 

— 

76,80 

80.50 

102.40 

136.30 

— , 

— 

153.60  247,70 

• — 

1 — 

— 

— 

91.20 

85,20 

66,40 

66.80 

136.80 

144.20 

100,00 

96,10 

204.80 

262,10 

1 49, (X) 

174,80 

— 

— 

76.80 

89,60 

- 

102.40 

151,60 

— 

— 

153.60 

275.60 

— 

98,40 

93.60 

72.00 

62.40 

148.00  158,40 

1(8,00 

105.60 

222,40 

288,00 

162,40 

192.00 

36,00 

23,40 

48,00 

39.60 

72,00 

72.00 

— 

92.40 

61,70 

. 

132,00 

104,40 

168.00 

189,80 

■ 

26,40 

7,80 

17,60 

5,20 

47,20 

18,20 

31.20 

8.80 

78,40 

24,00 

52.00 

16,00 

— - 
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26,40 

11,70 

17.60 

7.80 

47,20 

19,80 

31,20 

18,20 

78,40 

36,00 

52,00 

24,(0 

*■* 

— 

26,40 

15,60 

17,60 

10,40 

47,20 

26.40 

31.20 

17,60 

78,40 

48,00 1 

52.00 

82, (X) 

— • 

26,40 

19,50 

17,60 

13,00 

47.20 

33, 00 

31,20 

22,00 

78.40 

60.00 

52,00 

40,(10 

— 

28,00 

23.40 

18.40 

15,60 

49.60 

39,60 

32,80 

26.40 

83,20 

72.00 

55,20 

48, (X) 

— * 

— 

29,60 

27.30 

19,20 

18,20 

52,80 

46.20 

35.20 

30,80 

88,00 

844X1 

58,40 

56,00 

— 

31.20 

31,20 

20,80 

20.80 

56,00 

52,80 

36.80 

86,20 

92.80 

96,00 

61,60 

64, (X) 

— 

32.80 

35,10 

39,00 

21,60 

23.40 

58,40 

59,40 

39,20 

39,60 

97,60 

108  .(XI 

64,80 

72, (X) 

— 

33.60 

22,40 

26.00 

60,80 

66.00 

40,80 

44.<X> 

101,60 

120.00 

68.00 

80,00 

— 

35.20 

42.50 

23.20 

28,40 

63.20 

71,90 

77.70 

42,40 . 

48.00 

105.60 

109.60 

130.70 

70.40 

87.20 

— 

36,80 

45.90 

24,00 

30.60 

65.60 

44,00 

61,80 

141.20 

72.80 

94,10 

— 

37.60 

49,20 

24,80 

3'.80 

68.00 

83,30 

44.80 

55,50 

112,80 

161,40 

75.20 

1(10,90 

— 

39.20 

52,50 

25,60 

35.00 

7<  ,40 

88,80 

46,40 

59,20 

116,80 

161,30 

77.60 

107,60 

— 

40, 00 

55,60 

26,40 

37.10 

72.00 

94.10 
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62,70 

120.00 

171.00 

Be.00 

114,00 

— - 

41,60 
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45.00 
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76,10 
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207,50 

89.00 
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— 

46.40 

70,20 
72,90  ! 

30.40 

46.80 

83,20 

118,80 

123,40 

55,20 

79,20 

138,40 
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92.00 

144,00 

— 

47,20 

31,20 

48.60 

84,80 

56,80 

82.30 

141,60 

224,30 

94.40 

1 49-60 

— 

48,80 

75,60 

32,00 

50,40 

87,20 

127.80 

58.40 

85.20 

145.60 

232.40 

96,80 

154,90 

— 

49,60 

78.10 

80,50 

32.80 

52.10 

89,60 

182,10 

59.20 

88,10 

148,80 

240.20 

99,20 

160,10 

— 

51.20 

33.60 

53.70 

92,00 
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60,80 

90,90 
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Hever 

26 

1.20 

o,75  ! 

0,80 

0,50 

1,92 

1,50 

1,28 

1.00 

Tubize 

27 

1 24 

0,85  ■ 

0,84 

0,55 

1,96 

1,70 

1,32 

1.10 

— 

Profondsart 

28 

1,28 

0,85  1 

0,88 

0,55 

2,04 

1,70 

1,36 

1,10 

— 

Okegem 

29 

1.32 

0,90  . 

0,88 

0,60 

2,12 

1,80 

1.44 

1,20 

— - 

Ottignies 

30 

1.40 

0.90 

0,92 

0.60 

2,20 

1,80  1 

1,48 

1,20 

— 

Von 

t 

j 

B r ii  8 s e 1 

1 

1 

(Quartier  Leopold) 

i 

X 

nach 

' 

Brtissel  {rue  de  la  Loi) 

1 

0.24 

0,15 

0.16 

0,10 

0.40 

0.30  1 

0,28 

0.20 

— — ' 

Etterbeek 

2 

0,24 

0,15 

0,16 

0.10 

0.40 

0.30  1 

0,28 

0,20 

— 

Brtissel  (rue  Bogier) 

3 

0.24 

0.15  , 

0.16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,28 

0.20 

__  — 

Water  mael 

Brtissel  (rue  royal  St. 

4 

0,24 

0,15  1 

0,16 

(>,10 

0,40 

0.30  1 

0.28 

020 

[ 

Marie) 

5 

0.24 

0,15 

0,16 

0,10 

0.40 

0,30 

0,28 

0,20 

Auderghem 

6 

0,28 

0,15 

0 20 
0,24 

0.10 

0,44 

0.30 

0,32 

0,20 

— "" 

Woluwe 

7 

0.32 

.0,15  l 

0,10 

0,52 

0,30 

0.36 

0,20 

- 

Foret  de  Soigues  . . . 

8 

0,40 

0,30 

0,28 

0,20 

0,60 

0,60 

0.40 

0,40 

— * 

Koekelberg 

9 

0,44 

0,30 

0.28 

0,20 

0,68 

0,60 

(>,44 

0,40 



Hareu  Nord 

10 

0,-48 

0,30 

0,32 

0.20 

0.76 

0,60 

0,52 

0,40 

_ 

Berchem  St.  Agathe 

11 

0,52 

0,30 

0,36 

(>,20 

0,80 

0,60 

0,56 

0,40 

~ 

Wesembeek 

12 

0.56 

0,30 

0,40 

0,20 

0,88 

0,60 

0.60 

0,40 

- 

Saventhem  

13 

0.60 

0,30 
0,30 
0,30  1 

0,40 

0,20 

0,96 

0,60 

0,64 

0,40 

Dilbeek 

14 

0,64 

0,44 

0,20 

1,04 

0.60 

0,68 

0,40 

Tervueren 

15 

0,72 

0,48 

0,20 

0,30 

1.12 

0,60 

0.76 

0,40 

_ 

Eppeghem 

16 

0,76 

0.45 

0,52 

1,20 

0,90 

0,80 

0,60 

4 

Genval 

17 

0,80 

0,45 

0,52 

0,30 

1,24 

0,90 

0,84 

0,60 

— 

Weerde 

18 

0,84 

0,45 

0.56 

0,30 

1,32 

0,90 

0,88 

0,60 

— 

Rixensart  

19 

0.88 

0,45 

0,60 

0,30 

1,40 

0,90 

0,92 

0,60 

— 

Ternath 

20 

0,92 

0,45 

0.55 

0,64 

0,30 

1.48 

0,90 

1,00 

0.60 

— 

Profondsart 

21 

0,96 

0,64 

0,35 

1,56 

1,10 

1,04 

0,70 

— 

Rhode  St.  Genese.  . . 

22 

1,00 

0,60  j 

0,68 

0,40 

1,60 

1,20  1 1,08 
1,20  1,12 
1,40  '!  1,20 

0,80 

— 

Malines  . . ... 

23 

1,08 

0,60  ; 

0,72 

0,40 

1,68 

0,80 

— 

Ottignies 

24 

1,12 

0.70  1 

0,76 

0,45 

1,76 

0,90 

— 
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25 

1,16 

0,70  1 

0,76 

0.45 

1,84 

1,40 

1,24 

1,28 

0,90 

- — 

Homboek 

26 

1,20 

0,75  1 
0,85 

0,80 

0,50 

1,92 

1,50 

1.00 

— 

Court  St.  Etienne  . . 

27 

1,24 

0,84 

0,55 

1,96 

1,70 

1,82 

1,10 

— 

Hever 

28 

1,28 

0,85 

0,88 

0,55 

2,04 

1,70 

1,36 

1,10 

- — 

Mont  St.  Guibert . . . 

29 

1,32 

0,90 

0,88 

0,92 

0,60 

2,12 

1,80 

1,44 

1,20 

— 

Noirhat 

30 

1,40 

0.90 

0,60 

2,20 

1,80 

1,48 

1.20 

■ 

Von 

• 

Briissel  (Midi) 

i 

nach 

'1 

i 

Cureghem 

3 

0,24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

o o 
$1 

0,28 

0.20 

- ■ 

Forest-Midi 

4 

0,24. 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,28 

0^20 

- 

) 
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riser  a 1 1 g e m 

e i □ e n 

Zeitkarte 

b e i e i 

ner 

Geltungi 

i d a u e r 

V 0 

n 

it 

3 Monaten 

6 Monaten 

12  Monaten 

ID.  Klasse 

II.  Klasse 

in. 

Klasse 

II. 

Klasse 

III. 

Klasse 

n. 

Klasse 

III. 

Klasse 

Im 

Im 

| Im 

Im 

Im 

Im 

Im 

la  Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Tm 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

' Berli 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

. ner 

ner 

Am-  Vor- 

Aus- 

> Vor- 

Aus- 

1 Vor- 

Aus 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

' Vor- 

, ort- 

ort- 

ort- 

ort- 

ort- 

ort- 

ort  * 

**  rer- 

land 

rer- 

land 

ver- 

land  ver- 

land 

ver- 

land 

ver- 

land 

ver- 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

B3.(K» 

54.40 
56,00 
56,80 

58.40 


85.20  35,20 

87.40  36,00 

89,00  36,80 

91.70  37,60 

93.60  38,40 


Mark 


56,80 

58,30 

59.70 

61,10 

62,40 


96,0)  144,20  64, (X) 
97,60  148,00  65,60 
100,00  151,60  66,40 
102,40  155,10'  68.00 
104,80  158.40  69,60 


i 


96.10 

98.70 

101,10 

103.40 

105,60 


i | 

160,00  262,10  106.40  174,80 

163.20  269,00  108,80  179.30 

167.20  275.60  111,20  183,70 

170.40  281,90  112.80  188.00 

174.40  288,00  116,00  192.00 


\ 


26.40  3,90 

26.40  7.80 

26,-1 0 11,70 

26.40  15,60 


17.60  | 2,60 

17.60  5.20 

17.60  ' 7.80 

17,60  10,40 

i 


26.40 

19,50 

17,60 

28.00 

23,40 

18,40 

29.60 

27,30 

19,20 

31.20 

31,20 

20,80 

32.80 

35,10 

21,60 

33.60 

39.00  1 

22.40 

35.20 

42.50  ’ 

23,20 

36.80 

45,00 

24.00 

37.60 

49,20 

24,80 

39,20 

52,50 

25,60 

40,00 

56,60 

26.40 

41.60 

58,70 

27.20 

42.40 

61,70 

28,00 

44,00 

64,60 

28.80 

44,80 

(.7,50  ’ 

29.60 

46,40 

70,20  ' 

3o, 40 

47.20 

72,90  ! 

31,20 

48,80 

75,60 

32,00 

49,60 

78,10  ' 

32,80 

51.20 

80,50  ! 

33,60 

62.(0 

82,90 

34.40 

53.60 

85,20  * 

36.20 

54.40 

8740  , 

36,(0 

56.00 

89.60 

36.80 

56,80 

91.70  ! 

37.60 

58.40 

93.60 

38.40 

13.00 

15.60 
18.20 

20.80 

23.40 
26(H) 

28.40 

30.60 

32.80 

35.00 

37.10 
39  20 
41,20 

43.10 

45.00 

46.80 

48.60 

50.40 

52.10 

63.70 

55.30 

66.80 

68.30 

59.70 

61.10 

62.40 


47.20 

6,60 

31.20 

4,40 

47,20 

13,20 

31.20 

8,80 

47,20 

19,80 

81,20 

13.20 

47.20 

26,40 

31.20 

17.60 

47,20 

83,00 

31,20 

22.00 

49.60 

89,60 

32,80 

26,40 

52,80 

46,20 

85,20 

30.80 

56.00 

52,80 

36.80 

35,20 

58,40 

59,40 

39.20 

39,60 

60,80 

66.00 

40.80 

44.00 

63.20 

71.90 

42.40 

48.00 

66,60 

77,70 

44,00 

51,80 

68.1  0 

83,30 

44.80 

55.50 

70,40 

88,80 

46,40 

69.20 

72,00 

94,10 

48.00 

62,70 

74,40 

99,30 

49.60 

66,20 

76.00 

104,40 

51,20 

69,60 

7840 

109,30 

52, 00 

72,90 

80,80 

114.20 

53,60 

76,10 

83,20 

118.80 

65,20 

79,20 

84,80 

123,40 

56,80 

82,30 

87.20 

127,80 

58.40 

85,20 

89,60 

132,10 

59.20 

88,10 

92.00 

136,30 

60,80 

90,90 

93,60 

140.30 

62.40 

93,50 

96,00 

144,20 

64,00 

96.10 

97,60 

148.00 

65,60 

98,70 

ICO, 00 

151.60 

65,60 

101,10 

102.40 

155,10 

68.00 

103.40 

104.80 

158,40 

69,60 

105,60 

i 


78,40 

12,00' 

52  00 

8.00 

78,40 

24,00  ■' 

52,00 1 

16.00 

78,40 

36,  <H> 

52.00 

24,00 

78,40 

48,0.) 

52.00 

32,00 

78,40 

60,00 

62,00 

40.00 

83,20 

72,00 

55.20 

48,00 

88, 00 

84,00 

58,40  i 

56, (X) 

92,80 

96,00  ' 

61.60 

64.00 

97,60 

108,00 

64,80, 

72, (X) 

101,60 

120.00* 

68,00 

80,00 

105,60 

130,70 

70,40  | 

87,20 

1(9,60 

141,90 

72,80 

94,10 

112,80 

151.40 

75.20 : 

100.90 

116.80 

161,30* 

77,601 

107, (X) 

120.00 

171,00,1 

80,00 

1 14.00 

124,00 

180,50 

82,40 

120,40 

127,20 

189,80 

84,80 

126,50 

131,20 

198,80 

87,20 

132,50 

134,40 

207,60 

89,60 

138,40 

138,40 

21 6, (X) 

92,00 

144,00 

141.60 

224,30 

94,40 

149,60 

145.60 

232,40 

96,80 

154.90 

148,80 

1 240.20 

99,20 

160,10 

152,80 

247,70 

101.60 

165,20 

156  00 

255.00 

li  4.00 

170,00 

160,00 

262,10 

106,40 

174,80 

168,20 

269.00 

108.80 

179,30 

167,20 

275,60 

111,20 

183,70 

170,40 

281,90 

112,80 

188,00 

174,40 

288,00 

116.00 

192.00 

- i 


26.40  11,70  17,60  7,80 

26.40  15,60  ||  17,60  10,40 


47,20  19,80'  31.20  13,20  78.40 

47,20  26,40 « 31.20  i 17.60  78,40 


36.00  J 52,00  24.00 

48.00  52.(0  32,00 
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Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  de 


Einfache  Fahrt 


Hin-  und  Riickfakrt 


P r e i 
1 Me 


Von 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

II.  Klasse  III.  Klasse 

II.  Klasse 

Im 

Im 

Im 

Im 

Im 

is  r ft  s 8 e l 

tm 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli 

(Midi) 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor 

ort- 

ort- 

ort- 

ort- 

ort- 

nach 

land 

ver-  >1 

land 

ver- 

land 

ver- 

land 

ver- 

land 

ver- 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

kehi 

Mark 

Uccle-Stalle 

5 

0.24 

0,15 

0,16 

0,10 

0,40 

0,30 

0,28 

0,20 

_ 

Ruysbroek 

6 

0,28 

0,15 

0,20 

010 

0,44 

0,30 

0,32 

0.20 

— 

— 

Pannenkuys  

7 

0,32 

0.15 

0,24 

0,10 

0,52 

0,30 

0,36 

0,20 

— 

— 

Laeken  

8 

0.40 

0,30 

0.28 

0,20 

0.60 

0,60 

0,40 

0,40 

— 

■ — 

Linkebeek  

9 

0,44 

0,30 

0,28 

020 

0.68 

0,60 

0.44 

0,40 

— 

— 

Loth 

10 

0,48 

0.30 

0,32 

0,20 

0,76 

0,60 

0,52 

040 

— 

— 

Briissel  (Nord) .... 

11 

0.52 

0,30 

0,36 

0,20 

0.80 

0,60 

0.56 

0.40 

— 

- 

Buysingen 

12 

0,56 

0,30 

0,40 

0,20 

0,88 

0,60 

0,60 

0.40 

— 

— 

Brussel  (rue  de  la  Loi) 

13 

0.60 

0,30 

0,40 

0.20 

0.96 

0,60 

1 0.64 

0.40 

— 

— 

Hal 

14 

0,64 

0.30 

0,44 

0,20 

1,04 

0,60 

| 0,68 

0,40 

- 

Dieghem 

15 

0 72 

0.30 

0,48 

0.20 

1.12 

0,60 

j 0,76 

0,40 

— 

— 

Lembecq-lez-Hal  . . . 

16 

0,76 

0.45 

0,52 

0,30 

1.20 

0,90 

0.80 

0,60 

— 

~ 

Vilvorde 

17 

0,80 

0,45 

0,52 

0.30 

1,24 

0,90 

1 0,84 

0,60 

— 

— 

Waterinael 

18 

0.84 

0,45 

0.56 

0.30 

1,32 

0,90 

0,88 

0,60 

— 

— 

Bruges-Bellingen  . . . 

19 

0,88 

0.45  | 

0.60 

0,30 

1.40 

0,90 

0.92 

0.60 

— 

— ■ 

Boitsfort 

20 

0,92 

0,45 

0.64 

0,30 

1.48 

0,90 

1,00 

0.60 

— 

— 

Saintes 

21 

0,96 

0.55 

0.64 

0,35 

1,56 

1.10 

! 1,04 

0.70 

— 

— 

Sart-Moulin  .... 

22 

1.00 

0,60 

0.68 

0,40 

1,60 

1,20 

| 1,08 

0,80 

— 

— 

Qnenast  . . ... 

23 

1,08 

0.60 

0,72 

0.40 

1,68 

1,20 

1,12 

0,80 

— 

— 

Bierghes  

24 

1,12 

0.70 

0,76 

0.45 

1.76 

1,40 

1,20 

0,90 

— 

— 

Virginal 

25 

1,16 

0 70 

0,76 

0,45 

1,84 

1,40 

1,24 

0,90 

— 

— 

Ltebecq 

26 

1.20 

0,75  i 

0.80 

0.50 

1,92 

1,50 

1,28 

1.00 

— 

— 

Petit-Eughien  .... 

27 

1.24 

0.85 

0,84 

0.55 

1,96 

1.70 

1,32 

1,10 

— 

— 

Fauquez  

28 

1,28 

0,85 

0,88 

0,55 

2.04 

1.70 

1.36 

1,10 

— 

— ■ 

Enghien 

29 

1,82 

0,90 

0,88 

0,60 

2,12 

1.80 

1.44 

1,20 

— 

— 

Brain e le  Comte  . . . 

30 

1.40 

0.90 

0,92 

0.60 

2,20 

1,80 

1.48 

1,20 

— 

— 

Von 

1 

Wien  (Westbahnhof) 

N. 

<1 

| 

nach 

Pen  zing 

3 

0,35 

0.15 

0 18 

0,10 

0.70 

0,30  ' 

0,85 

0,20 

— 

— 

Baumgarten 

5 

0,35 

0,15 

0,18 

0,10 

0,70 

0,30 

0,35 

0.20 

— 

— 

St.  Veit  bei  Wien  . . 

5 

0,35 

0.15 

0,18 

0.10 

0,70 

0,30 

0.35 

0.20 

— 

— 

Htttteldorf-H 

6 

0.35 

0,15  ! 

0.18 

0.10 

0,70 

0,30 

0.35 

0,20 

— 

_ 

Lftinz 

6 

0.35 

0,15 

0,18 

0,10 

0.70 

0,30 

0.35 

0,20 

— 

— 

HUtteldorf  (Bad)  . . . 

7 

0,35 

0.15  i 

0,18 

0.10 

0,70 

0,30 

0,35 

0,20 

— 

— 

Speising 

7 

0,35 

0,15 

0,18 

0,10 

0,70 

0,30 

0.35 

0,20 

Ober-Hctzendorf  . . . 

8 

0,35 

0.30 

0.18 

0.20 

0,70 

0.60 

0,35 

0.40 

— 

Unter-  „ ... 

9 

0.35 

O.30 

0,18 

0,20 

0,70 

0,60 

0.35 

0.40 

— 

— ; 

Weidlingau-H 

10 

0.35 

0,30 

0.18 

0.20 

0,70 

0,60  , 

0,35 

0.40 

— 

— 

Altmannsdorf  .... 

10 

0,35 

0.30 

O.i  8 

0.20 

0,70 

0.60  1 

0.35 

0,40 

— • 

1 

Ober-Weidlingau  . . . 

11 

0,35 

0,30 

0,18 

0.20 

0.70 

0.60 

0 35 

0.40 

— 

Purkersdorf  

12 

0.35 

0 30 

0.18 

0.20 

0 70 

0,60 

0,35 

0,10 

1 

Kellerwiese 

13 

0.35 

0.30 

0,18 

0.20 

0,70 

0,60 

0,85 

0,40 

— 

Inzersdorf  

13 

0,35 

0.30 

0,18 

0.20 

0.70 

0.60 

0,35 

0.40 

i 

— 

Rothneusiedl  .... 

15 

0.70 

0,30 

0.35 

0,20 

1.40 

0,60 

0.70 

0,40 

Tullnerbach 

17 

0.70 

0,45 

0.35 

0,30 

1,40 

0.90  . 

0,70 

0,60 

— 

Oberlaa 

0.70 

0,45 

0.35 

0.30 

1.40 

0.90 

0.70 

0.60 

— 

Prefsbautn 

20 

0,70 

0.45  j 

0,35 

0,30 

1.40 

0.90 

0,70 

0,60 

1 

— 

i 


I 

i 
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Im 

Im 

Im 

Im 

| Im 

Im 

Im 

Im 
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Im 

Berli- 1 

Im 
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Im 
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Im 

i Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

Au- 

Vor- 

Aus- 

Vor-  ' 

Aus- 

Vor- 

Ans- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

ort- 

ort-  1 

ort- 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

laud 

ort- 

■4ad 

ver- 

land 

ver-  I 

land 
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I 


i 

I 
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Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  den 


Einfache  Fahrt 


Hin-  nnd  Rflckfahrt 


1 M< 


von 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

II  Klasse 

III.  Klasse 

II.  Klasse 

Wien 

Im 

Im 

Im 

Im 

Im 

km 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli 

(Westbahnhof) 

Ans- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor, 

nach 

land 

ort- 

laud 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

ort- 

ver- 

ver- 

ver- 

ver- 

land 

ver- 

kehr 

: 

kehr 

kehr 

• 

kehr 

kelu 

Mark 

Pfalzau-Pr 

22 

0,70 

0,60 

0,35 

0,40 

1.40 

1,20 

0,70 

0,80 

Klein-Schwecbat.  . . . 

22 

0,70 

0,60 

0,35 

0,40 

1,40 

1,20 

0,70 

0.80 

— 

— 

Rekawinkl 

25 

1,05 

0,70 

0,53 

0.45 

2,10 

1,40 

1,05 

0,90 

— 

1 - 

Kaiser-Ebersdort  . . . 

25 

0,70 

0,70 

! 0,35 

0,45 

1,40 

L40 

0,70 

0.90 

— 

Eichgraben  

30 

1.05 

0,90 

0,53 

0.60 

2,10 

1.80 

1.05 

1.20 

— 

< 

Von 

1 

i 

Wien  ^Nordbahnhof) 

: 

nach 

| 

Floridsdorf-D 

6 

0,35 

0,15 

0,18 

0,10 

0,70 

0.30  i 0,35 

0,20 



i 

J 

Sufsenbrunn 

14 

0,70 

0,30 

0,35 

0.20 

1,40 

0,60  i 0,70 

0,40 

— 

1 

Wagram 

19 

0,70 

0,45 

0,35 

0,30 

1,40 

0,90 

0,70 

0,60 

— 

1 _ 

Von 

1 

i 

Wien 

<Franz-Josepbs-Bahnhof) 

* 

nach 

Nufsdorf 

4 

0,35 

0,15 

0,18 

0,10 

0,70 

0,30 

0.35 

0,20 

— 

l 

Kahlenbergerdorf . . . 

G 

0,35 

0,15 

0,18 

0,10 

0,70 

0,30 

0,35 

0,20 

— 

1 - 

Klosterneuburg  W.  . . 

9 

0,35 

0,30 

018 

0,20 

0,70 

0,60 

0,35 

0,40 

— 

— 

r K.  . . 

11 

0,35 

0,30 

0,18 

0,20 

0.70 

0,60 

0.35 

0.40 

— 

— 

Kritzendorf 

14 

0,35 

0,30 

0,18 

0,20 

0,70 

0,60 

0,35 

0,40 

— 

l — 

Hoflein  a.  d.  D.  . . . 

17 

0,70 

0,45 

0,35 

0,30 

1,40 

0,90 

0,70 

0.60 

— 

1 -- 

Greifenstein-A.  . . . 

20 

0,70 

0,45 

0,35 

0,30 

1,40 

0.90  0.70 

0,60 

— 

St.  Andrii-W 

22 

0,70 

0,60 

0,35 

0,40 

1,40 

1,20 

0,70 

0,80 

— 

j 

Zeiselmauer-K 

25 

1,05 

0,70 

0.53 

0,45 

2,10 

1,40 

1,05 

0,90 

— 

1 

Langenlebarn  .... 

29 

1,05 

0.90 

0,53 

0,60 

2,10 

1,80 

1,05 

1.20 

— 

— 

Von 

* 

Wien  (Siidbahnhof) 

» 

nach 

• 

Meidliug 

4 

0,26 

0,15 

0,18 

0,10 

0.44 

0,30 

0,26 

0,20 

8,75 

7,20 

Hetzendort  .... 

8 

0,44 

0,30 

0,26 

0,20 

0,70 

0,60 

0,53 

0,40 

15,75 

14,40 

Atzgersdorf-M.  . . . 

8 

0,41 

0,30 

0,26 

0,20 

0,70 

0.60 

0,53 

0.40 

15,75 

14.40 

Inzersdorf  (H.i.  . . . 

8 

0,44 

0,30 

0,26 

0,20 

0,70 

0.60 

0.53 

0.40 

15,75 

14.40 

Liesing 

12 

0,70 

0,30 

0,44 

0.20 

1,14 

0,60 

0,70 

0,40 

26,25 

21,20 

fnzersuort  (St.'  . . . 

12 

0,70 

0,30 

0.44 
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Berli- 

Im 

Im 

Berli- 

■|  Im 

Im 

Berli- 

Im 

Im 

Berli- 

Im 

Im 

Berli 

ner 

A as-  Vor- 

Ans- 

ner 
• Vor- 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 
1 Vor- 

l 

Aus- 

ner 

Vor- 

Aus- 

ner 

Vor-  Aus- 

ner 

Vor- 

ort- 
land  ver. 

land 

ort- 

ver- 

land 

ort- 

ver- 

land 

ort- 

ver- 

1 land 

ort- 

ver- 

land 

ort- 

ver- 

' land 

ort- 

ver- 

kehr 

’ kehr 

kehr 

1 kehr 

i 

i kehr 

kehr 

i 

kehr 

Mark 


4*0 

3,60 

16,80 

11,70 

11,20 

7.80 

27,20 

19,80 

18,40 

13,20 

43,20 

36,00 

1 28,80 

24,00 

4.S0 

6.'  0 

16,80 

1 19,50 

| 11,20 

13,00 

27,20 

33,00 

18,40 

22,00 

43,20 

60, CO 

28*0 

40,00 

6,40 

7.20 

20, (X) 

l 23,40 

13,60 

15,60 

32,80 

39,60 

21,60 

26,40 

52, 00 

72,00 

35,20 

48,00 

7*) 

MO 

23*0 

j 27,30 

15.20 

18,20 

38,40 

46,20  i 

25,60 

30,80 

60,80 

84,00 

40,80 

56,00 

fool 

9,60 

26.40 

31,20 

17,60 

20,80 

43,20 

52*0 ! 

28,80 

35.20 

69,60 

96.00 

46,40 

64, (X> 

8,0 

10*0 

29,60 

i 35,10 

20,(0 

23,40 

48,80 

59,40 1 

32,80 

39,60 

78,40 

108,00 

52,00 

72,00 

9*0! 

12,00 

32*0 

39,00 

21,60 

26,00 

54,40 

66, (X)  i 

36,00 

44,C0 

8640 

120,00 

i 57.60 

80, (X) 

10.40 

13,10 

34,40 

1 42,50 

23,20 

28,40 

56,80 

71,90 

38,40 

48,00 

91,20 

130,70 

60.80 

87*0 

11,20  i 

14.20 

36,(0 

46,90 

24,(0 

30, 60 

60.00 

77,70  40.00 

51,80 

95*0 

141*0 

64, (X) 

94,10 

15.20 

37,60 

' 49,20  h 24*0 

32,80 

62,40 

83,30  1 41,60 

55,50 

100, CO 

151,40 

66,40 

100,90 

lioo 

16,20 

39*0 

1 52,50 

26,40 

35,00 

64,80 

88*0 

43,20 

59*0 

104,00 

161,30 

69,60 

107,60 

124)0 1 

17,lo 

40,80 

55,60 

27*0 

37,10 

68,00 

94,10 

45,60 

62,70 

108*0 

171,00 

72,00 

114,00 

im\ 

iaio 

42,40 

58,70 

28,00 

39,20 

70.40 

99,30  1 47,20 

66.20 

112*0 

180.50 

75,20 

1 20,4(  > 

m\ 

19,00 

44,00 

, 61,70 

29,60 

41,20 

73,60 

104.40 

48,80 

69,60 

116.8>> 

189,80 

78,40 

126,50 

is*<.t 

19*0 

45,60 

1 64,60 

1 30,40 

43,10 

76,00 

109,30 

50,40 

72,90 

121,60 

198,80 

80,80 

132*0 

14*40  [ 

20*0 

47*0 

| 67,50 

32, (X) 

45,00 

78,40 

114.20 

52,80 

76,10 

125,60 

207,50 

84,00 

1^8,40 

1440 

21.60 

48,80 

70*0 

32,80 

46.80 

81,60 

118*0 

54,40 

79,20 

129,60 

216,00 

86,40 

144,00 

15*> 

22*0 

50,40 

1 72,90 

33,60 

48,60 

84, (X) 

123.40 

56,00 

82,30 

134,40 

224,30 

89,60 

149,60 

1600 

23.30 

52.(X) 

75,60 

35,20 

50,40 

86,40 

127,80 

57,60 

85,20 

138,40 

232,40 

92,80 

151,90 

16^0 

24,10 

53,60 

' 78,10 

36,00 

52.10 

89,60 

132,10 

60, CO 

88,10 

143.20 

24(\20 

95,20 

160,10 

16*0 

24,80 

55*0 

i 80,50 

t 86,80 

53,70 

92,00 

136,30 

61.60 

90,90 

147,20 

, 247,70 

98,40 

165.20 

16*0 

25,50 

56*0 

1 82,90 

88,40 

55,30 

95,20 

140,30 

63.20 

93,50 

151,20 

1 255, (X) 

1(  0,80 

170,(X> 

17*0 

26.30 

58,40 

85,20 

1 89,20 

56.80 

97,60 

144,20 

64,80 

96,10 

156,(  0 

262.10 

104,00 

174,80 

18.40 

26,90 

60.00 

l 87.40 

1 40,00 

58,30 

1(0.00 

148.00 

67,20 

98,70 

lo0,00 

269, (X) 

1(7,20 

179,30 

1840 

27,60 

61,60 

, 89,60 

41,60 

59,70 

103,20 

151,60 

68,80 

101,10 

164.80 

275,60 

109,60 

183,70 

19*0 

28*0 

64*0 

‘ 91,70 

5 43,20 

61,10 

108,00 

155.10 

72,00 

103.40 

172,80 

281,90 

115,20 

i 

188,00 

Digitized  by  Google 


368 


Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkelir  verglichen  rait  den 


1 

l 

1 

t 

Von  1 Nach 

! 

km 

Treis  einer 
Arbeiter- 
woehenkarte 
zu  6 Tagen 

r ' Ira 

lm  Berliner 

Ausland  Vorort- 
verkehr 

Mark 

London  (Liverpool-Street)  . Globe  Road 

2.8 

1,02  0.30 

Coborn  Road 

3.6 

1,02  0.40 

Stratford  

6.4 

1.02  0,80 

Stampford  Hill* 

8,0 

1.02  1,00 

White  Hard  Lane  .... 

12,4 

1,02  1,50 

Lower  Edmonton  .... 

13.6 

1,02  1,60 

Pnsh  Hill  Park 

15,7 

1,02  1,90 

Entield 

17,3 

1.02  2,10 

London  (Victoria-Station)  . 

Grosvenor  Road  ..... 

0.9 

1,02  0,lo 

Battersea  Park 

1,9 

1,02  020 

Wandsworth  Road  .... 

2.8 

1,02  0.30 

Clapham  ........ 

3,6 

1,02  0,40 

Brixton 

5,1 

1,02  0,60 

Lougborough  Road  .... 

5.9 

1,02  0,70 

. Herne  Hill 

6.6 

2.04  0.80 

Camberwell 

6,8 

1.02  0.80 

Walworth 

8,1 

1,02  1,00 

Elephant  and  Castle  . . . 

9,0 

1,02  1,10 

Borough  Road 

9,9 

1.02  120 

Ludgate  .and  St.  Pauls  . . 

11,4 

1,02  1,40 

Venge 

11,5 

2,04  1,40 

Holborn 

11,7 

1,02  1.40 

Paris  (Nordbahnhof)  . . . 

La  Chapelle  N.  C 

2 

0,80  0,20 

La  Plaine  St.  Denis  . . . 

4 

0,80  0,50 

St  Denis 

7 

1,12  0,80 

Epinay 

10 

1,12  120 

La  Barre  Orm 

11 

1,12  1,30 

Enghien  ........ 

12 

1,64  1,40 

Ermont 

15 

1.64  1,80 

Digitized  by  Google 
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Von 

Nach 

km 

Preis  eiuer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

Im 

Ira  Berliner 
Ansland  Vorort- 
verkehr 

Mark 

Paris  (Nordbahnhof)  . . . 

Sannois 

16 

1,64 

1,90 

Argenteuil 

19 

2,24 

2,30 

Colombes 

22 

2,24 

2,60 

Bois  de  Colombes  .... 

28 

2,24 

2,80 

Asnifcres 

24 

2.24 

2,90 

Paris  (Westbahnhof)  . . . 

29 

2,88 

8,50 

Paris  (Westbahnhof)  . . . 

Asniferes 

5 

0,80 

0,60 

Bois  de  Colombes  .... 

6 

1,12 

0,70 

Colombes 

8 

1,12 

1,00 

Argentenil 

10 

1,12 

1,20 

Sannois  .... 

13 

1,64 

1,60 

Ermont  .... 

14 

1,64 

1.70 

Enghien  .... 

17 

1,64 

2.00 

Epinay 

20 

2,24 

2,40 

St.  Denis 

23 

2,24 

2,80 

La  Plaine  St.  Denis  . . . 

26 

2,88 

3.10 

• 

Paris  (Nordbahnhof)  . . . 

29 

2,88 

8.50 

Paris  (St,  Lozare)  .... 

Asni&res 

6 

0,80 

0.70 

Bois  de  Colombes  .... 

6 

0,80 

0.70 

Clichy-Levallois 

6 

0,80 

0,70 

Colombes 

8 

0,80 

1,00 

La  Garenne-Bezons  . . . 

9 

0,80 

1.10 

Argenteuil  .... 

10 

1,04 

1.20 

Paris  (Ostbahnhof) .... 

Pantin 

6 

0.80 

0.70 

Noisy  le  Sec 

9 

1,04 

1.10 

Bondy 

11 

1,04 

1,30 

Paris  (Bastille) 

La  Chapelle  N.  C 

2 

0,80 

0,20 

La  Plaine  St.  Denis  . . . 

4 

0,80 

0.50 

Arohiv  for  Kisenbahnwf>nen.  1882. 
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Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  <len 


Von 

Nach 

km 

Preis  einer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

! Im 

I™  Berliner 

Ausland  Vorort- 
verkehr 

Mark 

Paris  (Bastille) 

St.  Denis 

7 

1,12 

0,80 

Epinay 

10 

1,12 

1,20 

Engkien 

12 

1,64 

1,40 

Ennont 

15 

1,64 

1,80 

Erraont  (h) 

16 

1,64 

1,90 

Ur.  Noyer  (P.  N.)  . . . . 

17 

1,64 

2,00 

St.  Leu  (S.  et  0.)  . . . . 

19 

2,24 

2,30 

Vauxelles  (P.  U.)  .... 

20 

2,24 

2,40 

Taverny 

21 

2,24 

2,50 

Bessanconrt 

23 

2.24 

2,80 

Frepillon  (P.  U.)  .... 

24 

2,24 

2.90 

Sognolles  (P.  S.)  .... 

25 

2,24 

3,60 

M£ry 

26 

2,88 

3,10 

Muriel 

28 

2,88 

3,40 

Valraondois 

30 

2.88 

3,60 

Le  Landy  (P.  J.)  . . . . 

4 

0.80 

0,50 

Pont  de  la  Revolte  . . . 

5 

0,80 

0,60 

Pierrefitte  St 

11 

1,12 

1,30 

Deuil-Montmagny  .... 

12 

1,64 

1,40 

Groslay 

14 

1,64 

1,70 

Sarcelles  St.  Brice  .... 

15 

1,64 

1,80 

Villiers  L.  B.  G 

15 

1.64 

1,80 

Ecouen-Ezanville  .... 

18 

1,64 

2.20 

Goussainville 

20 

2.24 

2,40 

Domont 

21 

2,24 

2.50 

Louvres 

24 

2,24 

2,90 

Montsoult 

25 

2,24 

3,00 

Villaines 

27 

2.88 

3.20 

• 

Belloy  St.  Martin  .... 

30 

2,88 

3,60 

Charenton 

6 

0,80 

0,70 

Maisons-Alfort 

7 

0,80  , 

0,80 

Villeneuve  St.  G .... 

15 

1,20 

1,80 

Paris  (Montparnasse)  . . . 

Ouest-Ceinture 

6 

0.80 

I 

0,70 
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Von 

Nach 

km 

Preis  einer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

Im 

Berliner 

Ausland  Vorort- 
verkehr 

Mark 

Brussel  (Nordbahnhof)  . . 

Briissel  (rue  de  Palais)  . . 

2 

0,84 

0,20 

Schaerbeek 

3 

0,84 

0,40 

Briissel  (rue  Rogier)  . . . 

4 

0,84 

0,50 

Pannenhuys  

5 

0,84 

0,60 

Briissel  (rue  de  la  Loi)  . . 

6 

0,88 

0,70 

n (Westbahnhof)  . . 

7 

0,92 

0,80 

Dieghem 

8 

0,96 

1,00 

Grand  Bigard 

9 

1,00 

1,10 

Vilvorde 

10 

1,08 

1,20 

Dilbeek 

11 

1,16 

1,30 

Forest-Midi  ..... 

12 

1,24 

1,40 

Nosseghem 

13 

1,28 

1,60 

Eppeghem  

14 

1,32 

1,70 

Assche 

15 

1,36 

1,80 

Weerde 

16 

1,40 

1,90 

Erps-Querbs 

17 

1,40 

2,00 

Loth 

18 

1,44 

2,20 

Weseinbeek 

19 

1,44 

2,30 

Buysingen 

20 

1,48 

2,40 

Eschene-Lombeek  .... 

21 

1,48 

2,50 

La  Hulpe 

22 

1,52 

2,60 

Genval 

23 

1,52 

2,80 

Hombeek 

24 

1,52 

2,90 

Herent 

25 

1,66 

3,00 

Hever 

26 

1,56 

3,10 

Tubize 

27 

1,60 

3,20 

Profondsart 

28 

1,60 

3,40 

Okegem 

29 

1,60 

3,5o 

Ottignies 

30 

1,64 

3,60 

BrUssel  (Quartier  Leopold) 

Briissel  (rue  de  la  Loi)  . . 

1 

0,84 

0,10 

Etterbeek 

2 

0,84 

0,20 

Briissel  (rue  Rogier)  . . . 

3 

0,84 

0,40 

24* 


372  Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  den 


Preis 

einer 

4 

Arbeiter- 

wochenkarte 

zu  6 Tagen 

Von 

Nach 

km 

Im 

A us  land 

Im 

Berliner 

Vorort- 

verkehr 

J 

Mark 

Briissel  (Qnartier  Leopold) 

Watermael 

4 

0,84 

0.50 

Briissel  true  royal  St.  Marie) 

5 

0,84 

0,60 

Auderghein 

6 

0,88 

0,70 

Woluwe 

7 

0,92 

0.80 

Foret  de  Soignes  .... 

8 

0.96 

1,00 

Kockelberg 

9 

1.00 

1,10 

Haren  Nurd 

10 

1,08 

1,20 

Berchem  St.  Agathe  . . . 

11 

1,16 

1,30 

Wesembeek 

12 

1,24 

1,40 

Saventhem 

18 

1,28 

1,60 

Dilbeek 

14 

1,32 

1,70 

Tervueren  ....... 

15 

1,36 

1,80 

Eppeghem  

10 

1,40 

1,90 

Genval 

17 

1,40 

2.00 

Weerde 

18 

1,44 

2,20 

Rixensart  

19 

1.44 

2,30 

Ternath 

20 

1,48 

2,40 

Profondsart 

21 

1.48 

2.50 

Rhode  St.  Genese  .... 

22 

1,52 

2,60 

Malines 

28 

1.52 

2,80 

Ottignies 

24 

1,52 

2,90 

Hal 

25 

1.56 

3,00 

Homboek 

26 

1,56 

3,10 

Court  St.  Etienne  .... 

27 

1,60 

3,20 

Hever 

28 

1,60 

3,40 

Mont  St.  Guibert  .... 

29 

1,60 

3.50 

Noirhat 

30 

1,64 

3.60 

Briissel  (Midi) 

Cureghem 

3 

0,84 

0,40 

Forest- Midi 

4 

0,84 

0.50 

Uccle-Stalle 

5 

0,84 

0,60 

Ruysbroek  

6 

0,88 

0,70 

Pannenhuvs  

7 

0.92 

0,80 

Laeken  

8 

0.96 

1,00 

Digitized  by  Google 
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Von 

. 

Nach 

km 

Preis  einer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

T Im 

Im  Berliner 

Ausland  Vorort- 
verkehr 

1 

Mark 

Brfissel  (Midi) 

Linkcbeek  

9 

1.00 

1,10 

Loth 

10 

l.OS 

1.20 

Briissel  (Nordbahuhof)  . . 

11 

1,16 

1,80 

Buysingen 

12 

1,24 

1,40 

BrUssel  (rue  de  la  Loi)  . . 

13 

1,28 

1,60 

Hal 

14 

1.32 

1,70 

Dieghem 

15 

1,36 

1,80 

Lembecq-lez-Hal  .... 

16 

1.40 

1.90 

Vilvorde 

17 

1,40 

2, On 

Watermael 

18 

1,44 

2,20 

Bruges-Bellingen  .... 

19 

1,44 

2,30 

Boitsfort 

20 

1,48 

2,40 

Saintes  

21 

1.48 

2,50 

Sart-Moulin 

22 

1,52 

2.60 

Queuast 

23 

1,52 

2.80 

Bierghes 

24 

1,52 

2,90 

Virginal 

25 

1,56 

3,00 

Rebecq  

26 

1,56 

3.10 

Petit-Enghien 

27 

1.60 

3.20 

Fauquez  

28 

1.60 

8.40 

Enghien 

29 

1,60 

3,50 

Braine  le  Comte 

30 

1,64 

3,60 

Wien  (Weatbahnhof)  . . . 

Penzing 

3 

0,53 

0.40 

Baumgarten 

5 

0,53 

0,60 

St.  Veit  bei  Wien  .... 

5 

0,53 

0,60 

Hiitteldorf-H 

6 

0.53 

0,70 

Lainz 

6 

0,53 

0.70 

Htttteldorf,  (Bad)  .... 

7 

0.53 

0.80 

Speising 

7 

0.53 

0,80 

Ober-Hetzendorf 

8 

0,53 

1,00 

Unter-  

9 

0,53 

1,10 

Weidlingau-H 

10 

0,53 

1.20 
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Die  Fahrpreise  irn  Berliner  Vorortverkehr  verglicben  mit  den 


Von 

Nach 

km 

Preis 
A rbei 
wocbe 
zu  6 1 

Im 

Ausland 

einer 

iter- 

akarte 

■*agen 

Im 

Berliner 

Vorort- 

verkehr 

Mark 

Wien  (Westbahnkof)  . . . 

Altmannsdorf 

10 

0,53 

1,20 

Ober-Weidlingau  .... 

11 

0,53 

1,30 

Purkersdorf 

12 

0,53 

1,40 

Kellerwiese 

13 

0,53 

1,60 

Inzersdorf  

13 

0.53 

1.60 

Rothneusiedel 

15 

2,10 

1,80 

Tnllnerbacb  ...... 

17 

2,10 

2,00 

Oberlaa 

17 

2,10 

2,00 

Pressbaum  ...... 

20 

2,10 

2,40 

Pfalzau-Pr 

22 

2,10 

2,60 

Klein-Schwechat 

22 

2,10 

2,60 

Rekawinkl  ....... 

25 

3,15 

3,00 

Kaiser-Ebersdorf  .... 

25 

2,10 

3,00 

Eichgraben  

30 

3,15 

3,60 

Wien  (Nordbahnhof)  . . . 

Floridsdorf-D 

6 

1,05 

0.70 

Sttfsenbrunn 

14 

2,10 

1,70 

Wagram 

19 

2,10 

2.30 

Wien  ^Franz  J osephsbahnbf.) 

Nussdorf 

4 

0,53 

0.50 

Kahlenbergerdorf  .... 

6 

0,53 

0.70 

Klosterneuburg-W 

9 

0,53 

1,10 

* -K 

11 

0,53 

1.30 

Kritzendorf 

14 

0,58 

1.70 

Hbflein  a.  d.  D 

17 

2,10 

2,00 

Greifenstein-A 

20 

2,10 

2,40 

St.  Andrft-W 

22 

2,10 

2,60 

• 

Zeisehnauer-K 

25 

3,15 

3.00 

Langenlebaru 

29 

3,15 

3,50 

Wien  (Sttdbahnhof) . . . . 

Meidling 

4 

1,05 

0,50 

Hetzendorf 

8 

1.05 

1.00 

Atzgersdorf-M 

8 

1,05 

1,00 

Inzersdorf  (H.) 

8 

1,05 

1.00 

Liesing 

12 

1,40 

1,40 

Digitized  by  Google 
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Preis  einer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

Yon 

Nach 

km 

i Im 

Berliner 

Ausland  Vorort- 
verkehr 

Mark 

Wion  tSiidbahnhof).  . . . 

Inzersdorf  (St.) 

12 

1.40 

MO 

Perchtoldsdorf  

14 

1,58 

1,70 

Rodaun  

15 

1.66 

1.80 

Hennersdorf 

16 

1.75 

1,90 

Achau  

16 

1,75 

1.90 

Brunn-Maria-E 

16 

1,75 

1,90 

Mddling  ........ 

16 

1,75 

1,90 

Neumiihle 

17 

1,84 

2.00 

Waldmiihle 

18 

1,93 

2.20 

* 

Kaltenleutgeben 

19 

2,01 

2,30 

Laxenburg  

19 

2,01 

2,30 

Guntramsdorf 

19 

2,01 

2,30 

Gumpoldskircheu  .... 

28 

2,86 

2.80 

Miinchendorf 

23 

2,86 

2.80 

Pfaffst&tten 

27 

2,71 

3.20 

Baden  bei  Wien 

27 

2.71 

3.20 

Wien  (Praterstern).  . . . 

Wien:  Radetzkyplatz  . . . 

1 

1,26 

0.10 

Hauptzollamt 

2 

1,26 

0.20 

Rennweg 

3 

1.26 

0.40 

Arsenal 

4 

1,26 

0.50 

W ien(Praterstern.Radetzkv- 
platz.Hauptzollamt,Renn- 

Favoriten 

5 

1,26 

0.60 

f 

weg.  Arsenal,  Favoriten) 

Meidling 

8 

1,58 

1.00 

Hetzendorf  S.  B 

12 

2.10 

1,40 

Atzgersdorf-M 

12 

2.10 

1,40 

Liesing 

16 

2,45 

1,90 

Perchtoldsdorf  

18 

2.63 

I 2,20 

Rodaun  

19 

2,71 

2.30 

Brunn-Maria-E.  .... 

20 

2,80 

2.40 

MOdling 

20 

2,80 

2.40 

; 

Neumiihle 

21 

2,89 

, 2.50 

Waldmiihle 

22 

2,98 

2.60 

1 
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Die  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  rait  den 


Preis  einer 
Arbeiter- 
wochenkarte 
zu  6 Tagen 

Von 

Nach 

km 

Im 

Ausland 

Im 

Berliner 

Vorort- 

verkehr 

Mark 

Wiem  Praterstern.Radetzky 
platz.Hauptzollamt,Renn- 
weg,  Arsenal,  Favoriten) 

Kaltenleutgeben 

23 

3,06 

2,80 

Laxenburg  

23 

3,06 

2,80 

Guntramsdorf 

23 

3,06 

2,80 

Gumpoldskirchen  .... 

27 

3,41 

3,20 

Budapest  t Personenbahnhof) 

Kdbanya  

4 

1,08 

0,50 

Rakos 

7 

1,56 

0,80 

Erzsebetfalva 

11,9 

1,56 

1,40 

Budapest-Kelenfdld.  . . . 

12,6 

1,56 

1,50 

Rakos-Keresztur  .... 

13 

1,56 

1,60 

Rakos-Csaba  

16 

1,56 

1,90 

Budafok 

17,5 

1,56 

2,10 

Budadrs  ....... 

Peczel 

18,4 

1,56 

2,20 

20 

1,56 

2,40 

Maglod 

22 

1,56 

2,60 

Tdrdk-Balint  .... 

22,6 

1.56 

2,70 

Gydmrd 

26 

2,64 

3,10 

Isaszegh  

28 

2,64 

3,40 

Mende 

30 

2,64 

3,60 

Budapest  (Franzstadt)  . . 

Erzsebetfalva 

5 

1,56 

0,60 

Soroksar  

10 

2,64 

1,20 

Budafok 

10,6 

1,56 

1,30 

Budadrs 

11,5 

1,56 

1,40 

Tdrdk-Balint 

15,7 

1,56 

1,90 

Ilaraszti 

16 

2,64 

1,90 

Taksony  

20 

2,64 

2,40 

Dunavarsany 

25 

2,64 

3,00 

Budapest  (Kelenfdld)  . . . 

Budafok 

4,9 

1,56 

0,60 

Budadrs 

5,8 

1,56 

0,70 

Tdrdk-Baliut 

10 

1,66 

1,20 

Erd 

18,4 

2,64 

2,20 
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Von 

Nach 

km 

Preis  e 
Arbeiterrii 
karte  fttr 
Hin-  und  R 

Im 

Ausland 

iner 

ckfahr- 
je  eine 
Uckfahrt 

Im 

Berliner 

Vorort- 

verkehr 

Mark 

London  (Liverpool-Street) 

Globe  Road 

2,8 

l)  0,17 

0,10 

Coborn  Road  

3,6 

l)  0,17 

0,10 

Stratford 

6,4 

l)  0,17 

0,10 

Stampford  Hill  ... 

8,0 

»)  0,17  (0,34) 

0,20 

West  Green 

10,9 

*)  0,34 

0,20 

White  Hart  Lane  . . . 

12,4 

*)  0,17  (0,39) 

0,20 

Lower  Edmonton  . . . 

13,5 

l)  0,17  (0,56) 

0,30 

Pash  Hill  Park  .... 

15,7 

«)  0,17  (0,64) 

0,30 

Enfield 

17,3 

l)  0,17  (0,68) 

0,30 

London  (Bridge)  .... 

Depsford 

4,9 

0,34 

0,10 

Greenwich 

5,6 

0,43 

0,10 

Mazestill 

7,0 

0,43 

0,10 

Westcombe  Park  . . . 

8,2 

0,43 

0,20 

Erith 

19,8 

0,51 

0,40 

London  (Cannon-Street)  . 

Spa  Road  

2,4 

0,26 

0,10 

New  Cross 

5,8 

0,34 

0,10 

Greenwich 

6.8 

0,43 

0,10 

Levisham 

7,5 

0,43 

0,20 

Blackhesth  

9,1 

0,43 

0,20 

Woolwich  (Arsenal)  . . 

13,1 

0,43 

0,30 

Abbey  Wood 

16,6 

0,51 

0,30 

Dartford 

25.3 

0,77 

0,50 

»)  Die  nicht  eingeklammerten  Preise  gelten  zur  Fahrt  nach  London  mit  be- 
stimmten  Arbeiterztigen ; Rlickfahrt  von  London  mit  jedem  Zuge  nach  4 Uhr 
Naehmit tag's.  Die  eingeklammerten  Preise  gelten  zu  jedem  Znge,  welcher  vor 
8 XJbr  Morgens  in  London  eintrifft;  Rttckfahrt  mit  jedem  fahrplanmassigen 
Zuge  wahrend  des  Tages. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafs  Lothringen  und  die  Wilhelm* 

Luxemburg  Bahnen  *> 

im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1890  bis  31.  M&rz  1891. 

(Xach  dem  Verwaltungsbericht  der  Kaiserlichen  General-Direktion  der  Eisenbahnen  in 

Elsafs-Lothringen.) 


1.  Bahnliinge. 

Die  Betriebslange  des  Bahnnetzes,  welehe  Ende  M&rz  1890  1 614,52km 


betrug,  hat  sieh  durch  den  Hinzutritt  der  Bahnlinien 

Rot hau — Saales  (1.  Oktober  1890)  mit 16,55  , 

Colmar — Horburg  (1.  August  1890)  mit 4,57  „ 

Horburg— Markolsheim  (3.  November  1890)  mit . . . 17,65  „ 

im  Laufe  des  Rechnungsjahres  1890/91  auf 1553,29kiu 


vergrofsert.  Hiervon  sind  normalspurig  1 531,07  km  ilnd  schmalspurig 
2*2,22  km;  ausschliefslick  dem  Guterverkehr  dienen  19,06  km.  Die  Lknge 
der  zweigleisigen  Strecken  betrug  652,79  km. 

Verpacktet  waren  wie  im  Vorjakre  1,04  km  an  die  preufsisehe  Staats- 
eisenbahnverwaltung.  Gepachtet  waren 

von  der  Schweizerischen  Zentralbahn 3,95  km 

„ „ lVilhelm-Luxemburg  Eisenbahngesellschaft  . . 185,73  , 

fiberhaupt  189,68  km- 

Von  den  der  genannten  Gesellschaft  gleichfalls  gehOrigeu  Strevken 
Esch — Deutsch — Oth — Redingen  (6,80  km)  und  Ulflingen — deutsche  Grenze 
in  der  Richtuug  auf  St.  Vith  (6,94  km)  wird  erstere  vom  Reiche  gegen 
Erstattung  der  Selbstkosten  fur  Rechnung  der  Eigenthumerin  verwaltet, 
die  letztere  auf  Rechnung  der  Pachterin,  der  preufsischen  Staatseisenbaha- 
verwaltung,  unterhalten  und  betrieben. 

')  Vergl.  Archiv  1891  S.  307—312. 


Digitized  by  Google 


Reicbseisenbahneu  in  Elsafs-Lothringen  u.  d.  Wilhelm-Luxemburg-Bnhnen.  379 


Im  Nebeubahnbetriebe  befanden  sich.  einschliefslich  der  schmalspurigen 
Linie  Colmar — Markolsheim,  17  Strecken  mit  einer  Gesainmtlftnge  von 
241,26  km. 

Die  mittlere  Jahresbetriebsl&uge  stellte  sich  fur  die  normalspurigen 
Strecken  auf  1522,77  km,  fur  die  schmalspurigen  Strecken  auf  10,26  km, 
im  Ganzen  auf  1 533,02  km. 


2.  Anlagekapital. 

Der  Aufwand  des  deutschen  Reichs  fur  die  elsafs-lothringischen 
Eisenbahnen  betrug  Ende  des  Etatsjahres  1890/91  . . . 482  009  995  Jt. 

Wird  hiervon  der  Betrag  von 91433428  „ , 

um  welchen  die  nach  dem  Friedensvertrage  vom  10./20. 

Mai  1871  erworbenen  Bahustrecken  theurer  bezahlt  worden 
sind,  als  deren  Herstellungskosten  betrugen,  abgezogen, 
so  ergiebt  sich  als  sog.  gekurztes  Anlagekapital  (Aufwand 
fur  die  Herstellung)  ein  Betrag  von 390  576  537  M. 


3.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leistnngen. 


539 

535 

” i 

1027 

988 

. Anzakl 

37  212 

36007 

Stuck  j 

12  709  i 

12  692 

von  t 

•127  634 

123  325 

Am  Jahresschlusse  waren  vorhanden:  1890/91  1889/90 

Lokomotiven 

Personenwagen 

Sitzplatze 

Gep&ck-  und  Guterwagen  . 
mit  einem  Gesammtladegewicht  von  t 

In  dem  Bestande  am  31.  Marz  1891  sind  4 Lo- 

>| 

komotiven,  5 Personenwagen  sowie  11  Ge- 
pack-  und  Guterwagen  fur  Schmalspur-  ! 
bahnen  enthalten. 

Auf  den  Reichs-  und  Wilhelm-Luxemburg- 
Bahnen  wurden  geleistet: 
von  Lokomotiven  (eigenen  und  fremden) 
im  Zug-  und  Vorspanndienste  . . km  'i  13  461957  13026182 

in  Leerfahrten .!  540401  504  462 


If 

zusammen  Lokomotivkilometer  14  002  358 


von  Personenwagen 


. Achskm  i>  87  58(j  187 


13  5:30644 
79  290  408 


V 


Gep&ck-  und  Guterwagen  . 


464  949  085  464  600618 


! 
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Die  eigenen  Betriebsmittel  haben  auf  eigenen  ~ " 

und  fremden  Bahnstrecken  zuruckgelegt: 

die  Lokomotiven km  14  017  066  13  404152 

„ Personenwagen Achskm  84  407  096  76  864  7B9 

„ Gep&ek-  und  Guterwagen  . „ • 421494  905  426359  920 

Durchschnittlich  betrug  im  Berichtsjahre  die  Leistung  einer  Loko- 
motive 26103  km,  eines  Personenwagens  41356  km,  eines  Gep&ckwagens 
47  670  km  und  diejenige  eines  Guterwagens  16  421  km. 

4.  Ergebnisse  des  Betriebes. 

Wkhrend  der  Personenverkehr  im  Jahre  1890/91  eine  erhebliche  Zu- 
nahme  gegen  das  Vorjahr  aufweist,  hat  das  Gesammtergebnifs  des  Giiter- 
verkehrs  sich  nur  wenig  gimstiger  als  in  1889/5)0  gestaltet.  Im  Einzelnen 
stellen  sich  die  Ergebnisse  wie  folgt: 


a)  Personen-  und  Gepack verkehr. 


Wagen- 
k 1 a s s e 

Zahl 

der  befdrderten 
Personen 

ZurUck- 

gelegte  Personen- 
kilometer 

Jede  Per- 
son legte 
durch- 
scbnittl. 
zurUck 

km 

Einnahme 

Ein- 
nahme 
auf  das 
Per- 
sonenkm 

4 

Uberhaupt  in  °/o 

1 

Uberhaupt 

in  % 

uberhaupt  in  °/0 

I 

; 

254  324  1,7.1 

14  767152 

4,18 

58,06 

1 190  371  10,74 

8,06 

II 

2203  068  15,17 

68  772080 

19,17 

31,22 

3 402  966  30,7* 

4,95 

Ill 

11  504  423  79,22 

244  529  670 

69,22 

21,26 

6097  792  55, ot 

2,19 

Militar  . . 

561  180  3,86 

25  193  035 

7,„ 

44,89 

380415  3,13 

1,M 

zusammen 

14  522  995  100, 00 

353  261  937 

100, 00 

24,32 

11071546  IOO.00 

3,13 

im  Vorjahre 

13  336827!  — 

319  848  829 

— 

23,98 

10450  597  | 

3.27 

1890/91  mehr 

8,9  % 

10,t  ° o 

— 

5,9  % - 

— 

Die  zur  Verfugung  gestellten  Sitzplatze  wurdeu  im  Jahre  1890 '91 
ausgenutzt  mit  23, so  Prozent  (1889/90  mit  22,55  Prozent). 

Die  durchschnittliche  Einnahme  fiir  das  Personen wagen-Achskilometer 
betrug  12,64  4 (gegen  13,18  4 in  1889/90).  Auf  1 km  Bahnlange  karaen 
durchschnittlich  233  336  Personenkilometer  (1889  90  = 214  550).  Auf  die 
Schnellzuge  entfielen  von  den  zuruckgelegten  Personenkilometern  17,35 
Prozent  (16,39  Prozent),  von  der  erzielten  Einnahme  29,67  Prozent  (1889/90 
= 29.84  Prozent). 

An  Reisegepack  wurden  abgefertigt  22  923  t mit  einer  Einnahme  von 
550623  .//. 
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b)  Guterver kehr. 


Beforderte 

Tonnen 

Zuruckge- 

legte 

Tonnenkm 

Jede  Tonne 
durchfuhr 
durch- 
schnittlich 
km 

Einnahme 

im  . ,, . 

r,  m °/o 

Ct  anzen 

Eil-  nnd  Exprefsgut  .... 

55  890 

7 812444 

130,s 

1067  563 

2,70 

Stflckgut 

424  627 

30  360  854 

71,7 

3 840641 

9,71 

Wagenladungen  ausschliefslich 
Kohlen 

6 929  772 

517001  416 

74,6 

19  485  717 

49,27 

Steinkohlen  und  Kokes  . . . 

4 485  651 

463  248  586 

103,3 

12  679  971 

32,05 

Militar-,  Bau-  und  Dienstgut  . 

866  170 

32  829  111 

CD 

CD 

911352 

2,30 

Viehverkehr  ^38  632  Achsen)  . 

— 

— 

— 

419  731 

1,06 

Fahrzeuge , Postgut , Leichen 

n.  s.  w 

— 

— 

— 

236098 

0,60 

Nebenertrdge 

— 

— 

— 

915  325 

2,31 

zusammen 

12  262110 

1 050  752  411 

85,7 

39  556  401 

100, oo 

im  Vorjahre 

11985  085 

1 054  593  809 

88,o 

39  516  768 

— 

Mithin  1890  91  rnehr  bezw. 

weniger 

+ l,i  % 

- 0,i  % 

— 

4-  0,i  % 

— 

Von  dor  Einnahme  des  Jahres  1890  91  entfallen  im  Durclischnitt  auf 
die  mit  Frachtberechnung  abgefertigte  Tonne  8,12  m (gegen  8,16  ui  in 
1889  90),  auf  1 tkm  3,65  4 (3,60  4)  und  auf  1 Achskm  der  Guterwagen 
9,31  4 (wie  im  Vorjahre). 

Auf  1 km  der  inittleren  Betriebsl&nge  wurden  durchschnittlich 
G86 413  tkm  (1889/90  = 698  476  tkm)  zuruekgelegt. 


5.  Unfalle. 

Im  Laufe  des  Betriebsjahres  1890/91  wurden  verletzt  getodtet 

unverschuldet  (durch  Unfalle  der  Zuge  u.  s w.): 

Reisende 4 — 

Bahnbeamte  und  Arbeiter 6 ' 2 

sonstige  Personen ! — 1 

in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

Reisende j 8 , 2 

Bahnbeamte  und  Arbeiter 42  ' 12 

sonstige  Personen 6 i 4 

zusammen  66  21 

Aufserdem  Selbstmdrder 1 6 

■ 
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StOrungen  im  Betriebe  ties  Bahnnetzes  sind  1890/91  nicht  eingetreten. 
Ebenso  kamen  Achsbrfiche  an  eigenen  Lokoniotiven  und  Wagen  nicht  vor. 


0.  Beamte  und  Arbeiter. 

* 

Im  Jahresdurchsclmitt  betrug: 

| die  Zahl 
der 

1 

Beamten 

1 „ . . . 

die  Zahl 
der 

Arbeiter 

die  Zahl 
sammtlicher 
Beamten  und 
Arbeiter 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . . 

608 

20 

628 

„ „ Bahnverwaltung 

1248 

3 758 

. 5006 

„ ,.  Transportverwaltung.  . . . 

3 579 

2 924 

6 503 

► 

„ ,,  Werkstattenverwaltung . . . 

113 

2367 

2 480 

im  Ganzen 

5 548 

9069 

14  617 

7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Eitmabme  bezw.  Ausgabe 

Eisen- 
bahnen  in 
Eisafs- 
Loth- 
r ingen 

. ti 

Wilhelm. 

Luxem- 

hurg- 

Bahuen 

.// 

im  Ganzen 

liber* 

haupt 

M 

auf  1 km 
Betriebs- 
lftnge 

M 

in  pCt. 
der  Ge- 
samint- 
ein- 
nahme 

Einnahme  aus  dem  Personenverkebr 

10720064 

921 287 

11641  341 

7694 

2M 

n „ „ Gflterverkehr  . 

S3  586  604 

6 020  800 

39  666  401 

26  808 

7*2,1 

« „ Bonstigen  Quellen  . . 

2902867 

560  407 

8 472  863 

2266 

6,;» 

Gesammteinnahme 

47  158426 

7 511  680 

54  670  105 

35  66*2 

Die  Ausgabe  betrug 

28  165  342 

5 820  400 

83976761 

22 163 

62,1 

Mi  thin  iit  Ueberschufs  verbliebea  . 

19003088 

1 691  271 

20694364 

18  499 

37,9 

Der  Ueberachafs  betrug  in  1880/90  . 

20384114 

2047  346 

22  431  469 

14  857 

4M 

Von  der  Gesammtausgabe  des  Jab  res  181X)/91  kotnrnen  auf: 
die  allgenicine  Verwaltung  . . 3128  019.//=  9,2  pCt. 

„ Bahnverwaltung 8670260  „ =25,5  „ 

„ Transport  verwaltung  . . . 20003  977  „ =58,0  „ 

Pacht  fur  fremde  Bahnstrecken  2172905  „ = 6,4  „ 

Von  der  reinen  Betriebsausgabe  (Ausgabe  abztiglich  gezahlter  Pftchte) 
entfallen  auf: 

persftnliche  Ausgaben  ....  14  093  490  m — 44,3  pCt. 

s&chliche  r ....  17  709  356  „ = 55,7  T 
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Gegen  das  vorjahrige  Ergebnifs  ist  die  Einnahme  uni  1,40  pCt.,  die 
Ausgabe  um  7,92  pCt.  gestiegen,  der  Ueberschufs  dagegen  um  7,74  pCt. 
zuruekgegangen. 

Das  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  verwendete  Anlage- 
kapital  bat  sich  verzinst: 

a)  das  voile  mit  ....  4,29  pCt. 

b)  „ gekiirzte  mit . . . 5,30  „ 

gegen  4,67  und  5,77  pCt.  im  Rechnungsjahre  1889/90. 


In  der  naehfolgenden  Zusammenstellung  ist  ersichtlieh  gemacht,  wie 
die  Ertragsverh&ltnisse  der  Reichs-  und  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen  sich 
unter  der  gegenwartigen  Verwaltung,  also  seit  1872  gestaltet  haben: 


Rech- 

nungs- 

jahr 

Mitt- 

lere 

Be- 

triebs- 

Ihnge 

km 

Ver- 

wendetes 
(voiles) 
Anlage- 
kapital1 ) 
in  1000 

M 

Einnahme 

i 

ilber-  auf 
haupt  das 
in  ’Kilo- 
1000  meter 

M \ M 

Ausgabe 

ilber-  auf  - in 

, , pCt. 

haupt  das 

! der 

in  1 KUO-  Ein. 

1000  meter  nah. 
Jl  | M me 

U eberschufs 
in  pCt. 

ilber-  auf  deg 

haupt  das  1 , 

v ' vol-  ,gt 

in  Kilo-  . kflrz- 
len  ten 

1000  meter 

Anlage- 
M M kapitals 

1872  . . . 

818,7 

293  171 

26  464  32  318 

i 

20  939  25  567  79, i 

5 525  6746 

1 ,38  2,74 

1875  - . . 

1 031, t 

341  212 

35125  34034 

26562  25  344  75,6 

8 563  8 6S9  2,51  3,43 

1878  79  . . 

1 290, « 

394  520 

36  372  28  177 

25  955  20107  71,4 

10417  8070  2,64  3,4i 

1881/82  . . 

1 347,5 

444423 

43  539  32  311 

i 

27  424  20  352  63, o 

16  115  11959  3,63  4,57 

1384, 86  . . 

1 478,7 

466  472 

46  729  31  602 

28908  19  550  61,9 

17  821  12052  3,sa  4,75 

\ 

1887/88  . • 

1496,4 

471667 

49  564  33  122 

28947  19  345  58, 1 

20617  13  777  4,37  5, us 

1390/91  . . 

1 533,o 

482010 

54  670  35  662 

33  976  22  163  62, 1 

i i 

20  694  13  499  4,29  5,3" 

1 

•)  Das  sogenannte  gekiirzte  Anlagekapital  betriigt  rund  91433  000.//  weniger, 
ala  das  voile. 


Die  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats- 
und  Privateisenbahnen  im  Konigreiche  Sachsen  im  Jahre  1890.1) 


1.  Lftngen. 

Im  Jahre  1890  sind  107,42  km  neue  Strecken  erOftnet,  davon  92,07  km 
Staatseisenbahnen  und  14,45  km  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung, 

Am  Jahresschlufs'  1890  betragt  demnach  fur  die  kfinigl.  sachsischen 
Staatseisenbahnen 

die  Eigenthumslange  . . . 2 529,35  km 
„ Betriebslfinge  *)  ....  2594,65  „ 

Davon  waren  zwei-  und  mehrgleisig  . 775,87  „ . 

Als  Nebenbahnen  wurden  863,66  km  betrieben,  davon  235,55  km 
schmalspurig. 

Die  Betriebslange  im  mittleren  Jahresdurchschnitte  berechnet  sich 
fur  die  sachsischen  Staatsbabnen  zu 

2 522,20  km  fur  den  Giiterverkehr  und 
2 481,84  „ „ „ Person  enverkehr. 

Die  Betriebslange  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privateisen- 
bahnen betrug  119,88  km,  davon  66,34  km  fur  Personen- und  Guterverkehr 
(davon  26,61  km  in  Vollbetrieb)  und  53,54  km  Kohlenzweig-  und  Bahnen 
fiir  nicht  Offentlichen  Verkehr. 


l)  Vergl.  Statistik  fiir  1889,  Archiv  1891  S.  313  ff.  Die  nachstehenden  Mit- 
theilungen  sind  dein  von  der  konigl.  silchsischeu  Regiernng  verOffentlichten  Jahres- 
berichte  entuommeu:  „Statistischer  Bericht  iiber  den  Betrieb  der  unter  kdnigl. 
siichsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen,  mit  Nach- 
richten  Uber  Eisenbahnneubau  im  Jahre  1890.  (Hierzn  eine  Uebersichtskarte  vom 
Bahnnetze,  sowie  eine  graphische  Darstellung.)  Herausgegeben  vom  konigl.  sach- 
sischen Finanzministerium.  Dresden,  Juli  1891. 

a)  Nach  Abzug  von  12,63  km  verpachteten  eigenen  und  Zurechnung  von  77, is  kin 
gepachteten  und  O,^  km  mitbenutzten  fremden  Strecken. 


Die  unter  konigl.  shchsischer  Staatsverwaltung  u.  s.  w. 
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Aufserdem  sind  noch  137,12  km  Privatanschlusse  vorhanden. 

Die  Lange  der  unter  kOnigl.  s&chsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Eisenbahnen  betrug  hiemach  2 714,63  km,  davon  lagen  im  KOnigreich 
Sachsen  2 371,48  km  (einschl.  65,89  km  Privatbahnen  unter  Staatsver- 
waltung). 

Die  Gesammtl&nge  der  im  Kbnigreich  Sachsen  betriebenen  Bahnen 
betrug  2 529,70  km  (gegen  2 421,92  km  in  1889). 


2.  Bau*  nnd  Anlagekapital. 

Es  betrug  am  Jahresschlusse  fur  die  Staatseisenbahnen : 


fur  1 km  Eigenthumsliinge 


1889 

.// 

1890 

M. 

708389  608 

723  175  078 

290  756 

286913 

660  199  463 

664  984  933 

i 266  871 

262  907 

647  036066 

662  031242 

269  913 

269  468 

fur  1 km  Bahnlange 

mittlere  Anlagekapital 

fur  1 km  mittlere  Eigenthumsliinge 


Das  grdfste  Anlagekapital  fur  1 km  durchschnittliche  Eigenthums- 
lange  nait  619  303  m entfiel  auf  die  Linie  Leipzig— Dresden  (mit  Grofsen- 
hain — Priestewitz)  und  rait  607  282  .//  auf  die  Linie  Boden  bach — Dresden. 

Bei  den  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Privateisenbahnen  be- 
trug  in  1890: 


Baukapital 
Anlage-  1 

(Aktien-) 

kapital 


durchschn. 

im  Ganzen  j f^r  1 km 
Bahnlange 


.// 

Altenburg  - Zeitzer  Eisenbahn 

(25,28  km) 

Zittau-Reichenberger  Eisenbahn  j 

4110000 

6404  218 

253  331 

(26, a 1 km) 

11250000  10891  683 

409  308 

Zittau-Oybin-Jonsdorfer  Eisen- 
bahn (14,45  km) 

! 

1600000 

1600000 

103  806 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen 

Am  Jahresschlusse  waren  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen  an 
Betriebsmitteln  vorhanden  und  warden  geleistet: 

Arcbiv  1'ftr  Eisenbahnwcscn.  1962.  ok 
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Die  unter  konigl.  skchsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staata- 


- ' 

b e i den 

Es  waren  vorhanden 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 
(im  Staatsbetrieb) 

1889 

1890 

1889 

1890 

Lokomotiven  . . . 

Stuck 

— 

838 

906 

i r 

16 

20 

Personenwagen  .... 

yy 

2396 

2 484 

30 

36 

darin  Pl&tze  .... 

Anz. 

92880 

96  176 

1 153 

1382 

Giiterwagen  (einschl.  Ge- 
paekwagen)  .... 

Stuck 

22  750 

23435 

774 

797 

mit  T ragfah  igk  ei  t(  Lade- 
gewicht) 

t 

202961 

212141 

7 515 

7 665 

Geleistet  wurden: 

H 

! 

a)  von  Lokomotiven: 

( 

1 21633351 

Nutzkm 

km 

22  440520 

367  104 

388  789 

Lokomotiv-  u.  Hangirkm 
b)  von  den  Wagen: 

r 

32492592 

33843428 

617  387 

644  124 

auf  eigener  Balm  . Achskm 

772643  576  794361  643  9 430  298 10068519 

„ fremden  Batmen: 

•i 

1 

durch  eigene  Per- 
sonenwagen . . 

Y> 

9889  262 

11339573 

1 

293  400 

296856 

durch  eigene  Guter- 
wagen  .... 

n 

i 

188914858198193198 

5 740  418  6 212  076 

Auf  1 km  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  ent- 
fallen  durchschnittlich  an  Betriebsmitteln: 


1889 

1890 

Lokomotiven 

. Anz. 

0,331 

0,344 

Personenwagenachsen  ....  . . 

r> 

2,040 

2,033 

„ pliitze  ... 

37,415 

37,‘>27 

Giiterwagenachsen 

18,107 

17,879 

Gepiick-  und  Giiterwagen,  Ladegewicht 

t, 

81,509 

81,722 

Auf  s&mmtlichen  von  der  Staatsverwaltung 

betriebenen 

Bahnen 

wurden  (ohne  die  Bauzuge)  in  1890  zusammen  569813  Ziige  abgelassen 
mit  einer  durchschnittlichen  Wegelange  von  40,50  km. 

Von  den  bewegten  Personen-  und  Giiterwagen  wurden  durch- 
srhnittlicb: 
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die 

Personenwagen- 
pl&tze  benutzt 


das 

Giiterwagenlade- 
gewicht  belastet 


1889 

1890  j 

i 1889  1 

1890 

1! 

in  Pro: 

zenten 

Bei  den  Staatsbahnen  . 

23,41  ! 

47,65 

46,14 

- der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  . . 

•1  21.'5 

20,79 

48,06 

48,48 

* v Zittau-Reichenberger  Balm  . 

. 31,57 

30,87 

44,32 

44,71 

Bei  den  Staatsbahnen  ist  ira  Jahre  1890  gegen  das  Vorjahr  die  durch- 
schnittliehe  Ansnutzung  der  bewegten  Personenwagenphltze  uni  0,13  pCt. 
gestiegen,  dagegen  ist  die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Guterwagen 
um  1,51  pCt.  gefallen. 


4.  Finanzielle  Ergebnisse. 
A.  Staatseisen bahnen: 


Es  bet  rug: 


1889 


) 


die  Gresammteinnahme 

durchschnittlieh  auf  1 km  Bahnlange 
„ „ 1 Nutzkm  . . . 

„ „ 1 Wagenachskm  . 

die  Ausgabe 

durchschnittlieh  auf  1 km  Bahnlange . 

„ * 1 Nutzkm  . . . 

„ „ 1 Wagenaoliskm  . 

der  Ueberschufs 

durchschnittlieh  auf  1 km  Bahnlange 
„ „ 1 Nutzkm  . . . 

„ „ 1 Wagenachskm  . 

in  Prozenten  des  mittleren  Anlagekapitals  pCt 


i 85  324  2(38 
5 34649 

3,944 
0,110 

49  192  636 
I,  19  977 
i 2,274  | 

0,064 

36  131  632 
I 14672 
1,670 
0,046 
5,584 


Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1890 

die  Einnahmen  um  1,552  pCt.  vermehrt, 

» Ausgaben  r 9,230  „ „ 

der  Ueberschufs  „ 8,902  „ vermindert. 

Das  Verhaltuifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  bet  rug: 
in  1889  ....  57,654  pCt. 

„ 1890  ....  62,013  „ 


1890 

J/. 

86  648  096 
34  354 
3,861 
0.1 09 

53  733  032 
21304 
2,394 
0,068 

32  915  064 
13  050 

1,467 

0,041 

4,972 


ass 


Die  unt.er  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staata- 


Von  der  Gesammtausgabe  entfallen 

auf  die  einzelnen 

Verwaltungs 

zweige: 

r-  . 

1889 

1890 

in  Pro 

z e n t e n 

auf  allgemeine  Verwaltung 

7,710 

8,338 

„ Bahnverwalt  ung 

25,078 

25,021 

„ Transport, verwalt ung : 

aulserer  Bahnhofsdienst . . . 

13,801 

13,646 

Expeditionsdienst  . 

12,082 

11,597 

Zugbegleitungsdienst  . . . 

7,%d 

7,904 

ZugbefOrderungsdienst  . . . . 

» 

33,520 

33,494 

zusammen 

100,  oo 

100,oo 

Von  der  Gesammteinnahme  entfielen 

1 

1889 

18!K) 

auf  Personen-  und  Gepiickverkebr  . . . 

M 

24  919  843 

26  434  495 

in  Prozenten 

0/ 

/ 0 

29,206 

30,508 

..  Giiterverkehr 

M 

: 55  970119 

55  790  723 

in  Prozenten . . 

0/ 

/o 

65,597 

64,3S8 

durchschnittlich  auf  1 km  Bahnl&nge: 

im  Personen-  und  Gepiickverkebr  . . 

<1 

10  288 

10  651 

Giiterverkehr 

r» 

22  729 

22  120 

B.  Von  der  Staatsverwaltung  betriebene  Pri vatbahnen: 


Es  bet  nig  in  1890: 


Einnahine 

Ausgabe 

Ueberschufs 


auf  1 km  Bahulange 
durchschnittlich 


Verzinsung  des  Baukapitals 
Eitrag  fur  1 Personenkm 
„ ..1  Gutertkm 


. pCt 
• 4 


Altenburg-  • 
Zeitz 
(25,38  km) 

37  442 
18  670 
18772 
I 7,41 
3,01 
6,08 


Zittau— 
Reichenberg 
(26,61  km) 

29239 
23  956 
5 283 

1.29 

3.30 
6,46 


Fi'ir  die  erst,  am  25.  November  181X1  eroffnete  Zittau-Oybiu-Jonsdorfer 
Balm  (14,15  km)  sind  die  Durchschnittsberechnungen  als  unzureicbend  fur 
Vergleichungen  weggelassen  worden. 
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5.  Verkehr. 


11 

„ , , 1,  Privatbahnen 

Staatsbahueu  . „ 

(im  Staatsbetrieb  1 

11 

1889  1 1890  !i  1889  ! 1890 

Befordert  warden: 

!i 

Reisende 

Anz. 

31  0-46  704 

33  632  845  778  479 

839  554 

Outer  (Eil-  und  Frachtgut) 

t 

16  330  659 

16461056  736  827 

781950 

Die  Reisenden  legten  zuriick: 
Personenkm 

km 

755  572862 

810149  471  10  950105 
23, ss  1!  * 14,07 

11  846  313 

durchschnittl.  jede  Person 

n 

24,  1 3 

14,29 

Die  Gtiter  haben  zurttckgelegt : 
Tonnenkm 

tkm 

1200  997  898 

1 196281471  13043270 

13  994  369 

durchschnittlichjede  Tonne 
Gut 

km 

73,51 

' 

I 

72,67  17,7 

17,9 

Es  sind  dabei  eingekommen: 
anf  l Person  und  km  . . 

4 

3,23 

• 

3,20  ; - 

_ 

n ^ * is  n • • 

rt 

4,40 

4,11  — 

Nach  den  Wagenklassen  vertheilen  sich  die  Reisenden  und  die  Ein- 
nahmen  im  Personenverkehr  in  1890  wie  folgt  bei  den  Staatseisenbahnen : 


Reisende  durchschnittl.  Einnahme 

kamen  1890: 

in  pCt.  (ler  f je(,e 

Gesammt-  „ 

zalil  . Person 

pCt.  i:  M 

auf  jedes 
Personenkm 

4 __ 

auf  die  I.  Klasse 

- , H.  „ 

- . HI.  „ 

, „ iv.  „ 

* Militar 

1 

0,24 
1 ) 9,08 

74,02 

16,66 

6,67 

1,88 

0,69 

0,40 

0,62 

7.98 
4,91 
3,09 

1.98 
1,50 

uberhaupt 
dagegen  in  1889 

100,oo 

1 

0,70 

0,78 

3,20 

3,23 

Fur  den  Guterverkehr  der  Staatseisenbahnen  ergeben  sich  an  Fracht- 
einnahmen  in  1890  (gegenuber  1889): 

durchschnittlich  fur  die  Tonne  Gut . . . 3,20  M (3,20  M in  1889) 

„ „ das  Tonnenkilometer  4,41  4 (4,40  4 „ 1889). 


')  Einschliefslich  Militiir. 
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Der  stftrkste  Personenverkehr  des  J ah  res  1890  fiel  auf  den  Monat 
Mai  mit  3 589  454  Personen  und  2 890  299*//  Einnahme.  Im  Guterverkehr 
kain  die  grbfste  befftrderte  Last  auf  den  Monat  Oktober  mit  1499  802  t 
und  einer  Frachteinnahme  von  5007  474  m. 

Die  Verkekrsschwankung  betrug  im  Personenverkehr  58,61  pCt.,  im 
Guterverkehr  16,57  pCt. 

Die  durchsehnittliche  tiigliehe  Transportleistung  der  koniglich 
saehsischen  Staatsbahnen  ergab:  


t 

1889  J 1890 

Personen  ...  ....  Anz.  85059  J 92145 

Einnahme  davon //  66  421  70547 

G iiter t 44  742  45  099 

Einnahme  davon //  148  724  148  395 

Die  Gesammteinnahme  fur  alle  Transporte  (nach  Abzug  der  Ruck- 
erstatt ungen)  betrug: 

in  1889  . . 78 884  853  uz  oder  durehschnittlich  ffir  den  Tag  216  123  uz, 


„ 1890  . . 80289  684  „ „ „ „ „ „ 219  972  „. 

Ueber  den  Gesamintkohlenverkehr  auf  den  saehsischen  Staats- 
und  mitverwalteten  Privatbahnen  ergeben  sie.h  fiir  1890,  gegenuber  1889, 
die  naehstehenden  Zahlen: 

1889  1890 


Zalil  der  befOrderten  Tonnen  (Stein-  und 


Braunkohlen) . 

tkm 

8 037  026 

8 141  643 

davon  blieben  im  eigenen  Bahnbereiche  pCt. 

j 78,44 

78,25 

auf  Steinkohlen  kamen  .... 

vs 

47,37 

44,70 

„ Braunkohlen  „ 

** 

52.63 

i 7 

55,30 

Gewicht  der  beforderten  Kohlen  (auf 
den  saehsischen  Staatsbahnen  allein) 

t 

: 7(340  280 

7 742  794 

Zahl  der  zuruckgelegten  Tonnenkm  . . 

tkm 

1 553  893  528 

564  293  055 

durchsehnittlicher  Weg  einer  Tonne 
Kohlen 

km 

t 

72,50 

72,88 

Die  Bedeutung  des  Kohlenverkehrs  im  Guterverkehre  betrug  in  1890, 
nach  Gewicht  und  Transportl&nge,  in  Prozeuten: 

bei  den  Steinkohlen  . . 17,33  pCt.  (davon  auf  Sachsen  14,09  pCt.) 

„ r Brannkohlen  . . 29,84  „ ( „ „ BOhmen  27.84  „ ). 

uberhaupt  47,17  pCt, 
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6.  Unfiille. 


a) 


b) 


£s  warden  insgesammt: 
unverschuldet: 

Reisende 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  

dritte  Personen 

durcli  eigene  Schuld  der  Betroft'enen: 

Reisende 

Bahnbeamte  und  Arbeiter 

dritte  Personen 

zusammen 


besch&digt 

getbdtet 

■ 

li 

— 

!'  13 

— ■ 

4 

i| 

2 

,1 

1 __ 

3 

oo 

32 

9 

7 

54 

44 

7.  JBeamte. 


Am  Jahresschlusse  waren  besehaftigt: 

Anzahl  i 

in  pCt. 

Anzahl 

iu  pCt. 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . . . !■  393 

4,11 

r 

432 

! 

I 

4,29 

J 

- „ Bahnunterhaltung 

2135 

22,34 

2090 

! 20,73 

n - Transportverwaltuug  .... 

6838 

71,55 

7339 

1 72,81 l) 

- „ Werkstattenverwaltung  . . . 

187 

1,96 

1 206 

2,03 

- Xeubauten 

4 | 

0,04 

14 

i 0,14 

zusammen 

9557 

■■ 

100, 00 

10080 

100, oo 

Es  kommen  durchschnittlich  in  1890: 
auf  jeden  Beamten  der  Bahnunterhaltung  2,270  km  GleisJiinge, 

* „ w des  exekutiven  Maschinendienstes  23  401  Lokomotiv- 

und  Kangirkm, 

3 ,,  „ „ Fahrdienstes  (Zugbegleitung)  430 177  Wagenaeliskm. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Ualtestellen  kommen  durch- 

schnittlich : 

auf  jedes  km  Bahn  1,4  Beamte,  (1,4  im  Vor  jahre). 

„ jede  Station  . 15,81  „ (14,77  „ * ). 


',)  Von  obigen  72, si  pCt.  kommen  auf  Stationsdienst 38,72  pCt. 

„ Telegraphendieust 0,ts  „ 


Fahr-  und  Maschinendienst  . 33.<jl 


Die  Eisenbahnen  im  Grofsherzogthum  Baden  im  Jahre  I890.1) 


1.  L&ngen. 

Am  Jahresschlufs  1890  betrug  die  Lange  der  vom  badischen  Staate 
betriebenen  Bahnen  1 463,98  km. 

Davon  kamen: 


I. 

auf  die 

badischen  Staatsbahnen  . . . 

. 1 353.82 

km 2) 

II. 

r» 

r> 

gepachteten  Strecken  . . . 

24,48 

7) 

III. 

N 

* 

mitbetriebenen 

4,89 

V 

IV. 

T 

* 

Privatbahnen 

70,79 

r> 

zusammen  1 453.98  km. 

Doppelgleisig  waren 648,03  km. 

Im  Nebenbahnbetriebe  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen 160,85  km 

„ „ Pri vat  bahnen 42.05  „ 

dazu:  Nebenbahnen  fur  Guterverkehr  . . . 7,oo  „ 

zusammen  200,50  km. 

Die  Betriebsl&nge  im  Jahresdurchschnitt  ergiebt  sich  zu  1427,n  km. 

Die  Eigenthumsl&nge  der  badischen  Staatsbahnen  (zuzuglich  der 

1,64  km  verpackteten  Strecken)  betrSgt 1 355,46  km, 

dazu  die  Privatbahnen  mit 70,79  „ 

zusammen  inithin  1 426,25  km. 

')  Vergl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  fttr  1889,  Archiv  1891  S.  488  ft. 
Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  von  der  grofsherzoglichen  Generaldirektion 
der  badischen  Staatsbahnen  herausgegebenen  „Jahresbericht  Uber  die  Eisenbahnen 
und  die  Dampfschiffahrt  im  Grofsherzogthum  Baden  filr  das  Jahr  1890  — Karls- 
ruhe 1891W  entnommen. 

3)  Abziiglich  1,64  km  verpachteter  Strecken. 
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Die  Gesaramtlange  der  am  31.  Dezember  1890  im  Grofsherzogthum 
Baden  belegenen  Bahnen  war: 

an  badischen  Bahnen 1 356,42  km  l) 

„ fremden  Bahnen  auf  badischem  Gebiet . 126, 61  „ 

uberhaupt  1 483.03  km. 

2.  Betriebsmittel  nnd  Leistnngen  derselben. 

Am  Jahresschlufs  1890  waren  vorhanden: 

489  Lokomotiven  (0,336  Lokomotiven  auf  1 km  Bahnlange, 
403  Tender, 

1 274  Personenwagen  mit  2 584  Achsen  und  51  390  Platzen, 


8 826  Guterwagen 


17  789 


„ 89  484 1 Tragfiihigkeit, 


zusammen  10 100  Wagen  mit  20  373  Achsen, 

gegen  9 310  „ „ 18  795  „ im  Vo  rj  ah  re. 

Auf  1 km  Bahnlange  ent fallen: 

0,88  Personenwagen  mit  1,77  Achsen, 

6.07  Guterwagen  „ 12,24  „ 

zusammen  6,95  Wagen  mit  14, oi  Achsen, 

gegen  6,73  „ „ 13,59  „ im  Vor jahre. 

Geleistet  wurden: 

a)  von  den  badischen  Lokomotiven  im  Ganzen  16  364  364  km, 
auf  eine  Maschine  in  1890  ....  33  464  „ 


1889  . 


32  636  „ 

2,54  pCt. 


mithin  1890  mehr 
b)  von  den  badischen  Wagen: 

auf  badischen  Bahnen  . . . 262  349802  Achskm 
„ fremden  „ ...  99188055  „ 

zusammen  361 537  857  Achskm, 
dagegen  1889  338020384  „ 

1889 


Es  kamen  durchschnittlich: 


1890 


Achsen 


V 

V 


Schnellzug 

1 

19,28 

19,44 

gewohn lichen  Personenzug  .... 

. -1 

17,24  j 

17,50 

gemischten  Zug 

i 

l 

38,42  [ 

36,58 

Guterzug 

• !' 

69, 1 6 

66,34 

iiberhaupt  35,67  34,72 

9 Einschl.  38,64  km  badische  Strecken  der  Main-Neckarbahn.  In  answartigen 
Staaten  liegen  137, <>4  km  badische  Eisenbahnen. 
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3.  Anlagekapital. 


! 

bei 

den 

• 

Am  Jahresschlufs  1890  betrug: 

Staatsbalinen 

Privatbahnen 
(im  Staats- 

Zusammen 

betrieb) 

die  Eigenthumslange  . . . km 
das  verwendete  Anlagekapital:  . 

1 355,46 

70,79 

i 

1 426,25 

im  Ganzen u 

auf  1 km  Eigenthums- 

434  605  345 

6 994  526  j 

441  600  871 

kinge 

320  634 

98807 

309  624 

das  Anlagekapital  im  Jahres- 

durehsclmitt  ...  . *;  431 939  286 

■i 

6 992  860 

438  932  146 

4.  Verkehr  und  finanzielle  Betriebsergebnisse. 

1889 

1890 

Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  . . km 

1 383,41 

1 427,11 

Anlagekapital  „ „ 

. . M 

433  807595 

438  932  146 

Befbrderte  Personen 

18  736  362 

20  472  726 

„ G liter  (frachtzahlende) 

. . . t 

7 037  339 

7 295  841 

„ Dieustgiiter  (frachtfreie)  . . „ 

368  595 

406  791 

Einnahme: 

aus  dem  Personenverkehr1)  . 

. . . M 

13  856  853 

14  710  531 

r Guterverkehr  . . . 

■ 

• • • n 

24  686  488 

25  734  313 

„ „ Verkehr  uberhaupt  . 

• • • yy 

40  437  999 

42  348  651 

im  Ganzen2) 

44  091  782 

45  967  103 

auf  1 km  BahnUinge  . . . 

• • j) 

31  872 

32  210 

Ausgabe: 

s 

im  Ganzen 

25  753  412 

28  124  439 

auf  1 km  Balm lauge  .... 

i 

18  616 

19  707 

in  Prozenten  der  Rokeinnahme 

. . . 7,  : 

58,41 

61,16 

l)  Ohne  die  Einnalunen  aus  Gepack-,  Eilgut-,  Milch-,  Fakrzeuge-,  Leichen-  und 
Viehverkehr  mit  1 894  658  .//  in  1889 
und  1903  807  * „ 1890. 

*)  Einschl.  der  Einnahmen  und  Leistungen  fiir  die  Reichspostverwaltung,  aus 
Militargut  und  frachtpflichtigem  Dienstgut,  aus  Wagenraiethen  undaussonstigenQnellen 
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Einn  ahm  e fiberschu  fs : 

im  Ganzen m 

anf  1 km  Bahn lunge „ 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals ...  % 
E$  hat  durchschnittlich  durchfahren : 

1 Person  . . km 

1 t Gut 

Pie  (lurchschnittliche  Einnahme  betrug: 

for  1 Personeukm 4 

« 1 Gutertkm  ...  ....,, 

'on  der  Roheiiinabme  entfallen: 
aufdiePersonen-  und  Gep&ckbefbrderung  °/o 
x den  Giiterverkehr  (einschl.  Leichen, 

Fahrzeuge  u.  s.  w.)  „ 

s sonstige  Einnahinen „ 

im  Vergleick  zum  Vorjahre  bet  rug  die  Zu- 
nahme  (in  Prozenten): 
hei  der  Personenzahl °/0 

- „ Gfitertonnenzahl  .... 

* , Gesamniteinnahme  . 

••  * Gesammtausgabe  

- deni  Einuahmeuberschufs  . . . . „ 

a „ Kentenanlagekapital  ....-„ 

*•» 

'on  der  durehvSchnittlichen  Platzzahl  eines 
^uges  waren  besetzt: 

in  I.  Klas.se % 

■ H.  „ 

n HI.  * „ 

uberliaupt „ 

'ftn  der  Ausgabe  kommen  (in  Prozenten): 

nuf  allgemeine  Verwaltung „ 

„ Rahnverwaltung „ 

- Transportverwaltung : 

a)  iiufserer  Bahnhofsdient  . . . „ 

b)  Expeditionsdienst „ 

c)  Zugbegleitungsdienst  . . . . „ 

d)  ZugbefOrderuugsdienst . . . . „ 


} 18  338  370|  17  842  664 
13  256  ! 12  503 


ii  4,23 

4,07 

. 

20,80 

20,76 

75,93 

75,89 

jj 

8,56 

3,46 

4,62 

4,65 

f 

ll 

33,86 

33,91 

■1 

58,90 

if 

58,72 

- 

7,77 

9,27 

1 

7,37 

3,67 

1 

:l 

6,76 

4,25 

i 

8,46 

9,21 

1 

4,47 

2,57 

it 

1 

1,12 

1,18 

1 

11,80 

10,58 

il 

•1 

22,74 

21,86 

24,62 

25,14 

>1 

23,33 

23,38 

r 

<1 

li 

7,22 

7,40 

24,29 

26,29 

’! 

H 

12,83 

12,12 

i| 

!| 

• 

8,34 

7,60 

7,80 

7,12 

i! 

1! 

39,52 

39,47 
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fii 

r j e d 

e s 

Lokomotiv- 

Nutz- 

Bahn- 

' 

Es  ergiebt  sich: 

k i 1 

o m e 

ter 

; 1889 

1890 

1889 

1890 

. 

1889 

1890 

an  Einnahme 

M 

2,86 

2,78 

i 

3,91 

3,80 

i 

31 872 

32  210 

„ Ausgabe 

! 1,67 

1,70 

2,28 

2,32 

18  616 

19  707 

„ Ueberschufs  ... 

i 

1,19 

' * 

1,09 

1,68 

00 

13  256 

12  503 

Das  Gewicbt  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und  an- 
gekommenen  Gfiter  beziffert  sich  im  Betriebsjahre  1890  im  Ganzen  auf 
rund  6 788  126  t (gegen  6 488000  t im  Vorjahre),  von  denen  der  grfifste 
Theil  auf  Massenartikel  (mit  fiber  100  000  t Gewicbt)  entfallt,  nfimlich: 


auf  Steinkohlen 

„ Holz  

„ Getreide  und  Hfilsenfrfichte 

„ Steine 

„ Eisen  und  Stahl  . . . 


1889 

1890 

24,91  i 

25,51 

13,35 

13,38 

9,31  ! 

9,77 

9.88 

8,46 

4,59 

4,28 

Von  den  in  1890  beforderten  586  942  728  Gfitertkm  (im  Durchschnitt 
411918  t)  kamen  auf  die  Strecken: 


Mannheim — Konstanz 

Offenburg— Singen 

Mannheim — Karlsruhe  (Rheinbahn)  . 

Heidelberg — Wurzburg 

Bruchsal— Bretten 


Tonnen-  im  Durchschnitt 
kilometer  Tonnen 

If  ~ 

291512  085  697  397 

72  564  497  487  010 

62  924  7&3  1 014  915 


53  551  715  834  698 

17  582  169  1 172  145 


Die  Einnahmen  der  badischen  Bahnen 
dem  Auslande  betrugen: 


aus  dem  Gfiterverkehr  mit 
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• 

1889 

1890 

_ 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn 

. . m !|  275057 

•283405 

„ der  Schweiz  und 

dem 

Voralberg  .... 

. . n 1866809 

2 152  524 

..  Belgien  . . . . 

. ..  ’ 287  434 

225  905 

. Holland  . . 

. . ..  123138 

123  112 

..  Frank reich 

. . " 373  799 

372  755 

Italien 

. . 461 215 

518974 

Die  hoehsten  Einnahmen  betrugen: 

a)  im  Personenverkehr: 

in  1890  im  August  2 073  B33  .// 

„ 1889  ,,  „ 1907  954  „ 

VTerkelirsschwankung  betrug  116  pCt.  (im  Vorjahre  103  pCt.) : 

b)  im  G iiter verkehr: 

in  1890  im  Oktober  2 725794  .// 

„ 1889  „ „ 2 713  674  „ 

die  Verkehrsschwankung  betrug  38  pCt.  (50  pCt.  in  1889). 

Fur  das  Person en  kilometer  bezifferte  sich  die  Einnahme: 


in  18*90  aut' 


Binuen-  direkter  1 Gesammt- 
'!  Verkehr 

....»;  3,oo  « 4,09  3,io 

I 3,06  4,92  3,56 

Abnahme  4 1 0,oo  0,23  | 0,io 


Von  der  Gesammtroheinnahme  entfallen  auf  Personenverkehr  allein 

in  1890  32,oo  pCt. 

dagegen  18S9 31,43  „ 

Die  Gesammteinnalime  im  Personenverkehr  vertheilt,  sich  auf  die 
verschiedenen  Wagenklassen  wie  folgt: 


1 

i 

1 

1&89 

1890 

auf  I.  Klasse 

. . . pCt. 

! 

8,22 

7,85 

„ II 

..... 

33,72 

33,25 

, HI.  „ 

1 

..... 

51,32 

50,84 

Zeitkarten  11.  dergl.  . 

t 

4,91 

5,21 

Militiir 

• • • ‘ ” 

1,83 

2,35 
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Ini  Guterverkehr  ergiebt  sich  in  1890  (gegenuber  1889)  die  Zunahiue: 
bei  der  Eiunahme  . ...  urn  4, ‘24  pCt.  (5,44  pCt.  im  Vorjahre), 


>1 


Tonnenzabl  . . . 

Tonnenkilometerzahl 


ii 


3,76 

3,62 


ii 


(7,37 


Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 


11 


11 


Privatbahnen 

zusammen 


11 


), 


(7,85 

M )• 

i 

1889 

1890 

1 

pCt, 

4,20 

4.03 

5,95 

6,17 

r » 

4,23 

4,07 

5.  Unfalle. 

Im  Jahre  1890  haben  stattgefunden : 

1 Entgleisung  (auf  freier  Bahn), 

7 ZusammenstOfse  (in  Stationen), 

71  sonstige  Unfalle  (davon  19  auf  freier  Bahn). 


Dabei  verungluckten : 


Reisende 

V 

Bedieustete 

Sonstige 

Personen 

Zusammen 

1 8 9 0:  tj  ge-  1 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

; tod  let. 

letzt 

todtet 

i 

letzt 

todtet 

letzt 

todtet 

letzt 

duivh  eigenes  Verscliulden 
(einschl.  Selbstmord)  . . 2 

ohne  Verscliulden  (im  Dienst.e 

2 

9 

30 

1)17 

9 

28 

41 

u.  s.  w.) ( 

2 

— 

0 

— 

3 

— 

10 

zusammen  2 

4 

9 ! 

35 

17  ' 

12 

28 

51 

dagegen  in  1889  — 

3 

11 

i 

34 

10 

10 

21 

47 

(».  Main-Neckarbalin. 


lom  badischen  Antheil  der  Main-Neckarbahn  betrug  fill*  das  Betriebs- 
jahr  1890: 

das  Baukapital  im  Ganzen 8 879  G09  M 

n „ „ Jahresdimdischnitt.  8 372G36 

der  Einnahmeuberschufsantheil  . . . 727  911  „ 

die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  . . 8,69  pCt. 


')  Davon  6 (lurch  Selbstmord. 
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Die  Verkehrsanstaiten  unci  die  Unfallversiclierung  ini 
Jahre  1890.  I m Anschlusse  an  die  Mittheilungen  im  Archiv  von  1K91 
S.  340  f.  fiber  die  Ergebnisse  der  Unlallversieherung  bei  den  aussehliefs- 
lich  dem  Verkehre  dieneuden  Anstalten  fur  die  Jahre  1886  bis  IKS9 
werden  nachfolgend  aus  dem  neuerdings  dem  Reichstage  erstatteten  Be- 
richte  des  Reichsversicherungsamts  die  Ergebnisse  des  Jalires  l-StK)  soweit 
sie  die  genannten  Anstalten  betreffen,  kurz  zusammengestellt.  Ks  hat 
betragen: 


bei  den 

Bernfugenosaenschaften 

and 

Ansfiihrungsbehorden 


die  durcli- 
schnittliche 
tiigliche 
Zahl  der 
ver- 

sicheruugs- 

pflichtigen 


die  Zahl  derjenigen 
Yerletziuigen 
und  TOd  tun  gen 
von  unfall* 
versicherungs- 
ptlichtigen  Per- 
sonen  die  die 
Feataetzung  von 
Unfall- 

entachadigungiMi 
erforderlich  ge- 
macht  haben 


die  Zahl  aller 
Verletzungen 
und  TOd  tun  gen 
von  unfall- 
versicherungs- 
ptlichtigen  Per- 
sonen  ilberhaupf 


Peraonen 


auf  je 
b>«-  K#*> 


f 

ina- 


geaamnit 


Berufsgenossenschnftcn : 

1-  Westdeutsche  Binnenschiffahrts-B.-G. . 

2.  ElbschifFahrts-B.-G 

3.  Ostdeutache  Binnenschiffahrts-B.-G.  . 


12  792  97 

20132  152 


22  251 


109 


Ver- 

-dcherte 


■ 

gesaramt 


7 ,58 

7, '>5 


4.90 


502 

641 

336 


4-  See-B.-G 


42  546 


270  6,3'. 


1 509 


auf  je 
HKX) 
Ver- 
sicherte 


89,34 

31,44 

15,io 

35,47 


5.  Fnlirwerks-B.-G.  . ... 

6.  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-B.-G 

"•  Straf8enbahn-B.-G.  

8.  Privateisenbahn-B.-G 


64  6 >7 
75  436 
28  220 
25262 


671 

10,39 

2206 

34,4.-. 

734 

9.73 

3 348 

44.34 

59 

2.09 

870  . 

36,43 

139 

5..’>o 

1 046 

41,41 
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bei  den 

Berufsgenossenschaften 

und 

A u s f ii  h r u n g s b e h o r d e n 

die  durch- 
schnittliche 
tagliche 
Zahl  der 
ver- 

sichernngs- 

pflichtigeu 

die  Zahl  derjenigen 
Verletzungen 
und  Todtungen 
von  unfall- 
versicherungs- 
pflichtigen  Per- 
sonen, die  die 
Festsetzuug  von 
Unfall- 

entschiidigungen 
erforderlich  ge- 
rnacht  haben 

die  Zahl  aller 
Verletzungen 
und  TOdtungen 
von  unfall- 
versicherungs- 
ptlichtigen  Per- 
sonen uberhaupi 

Personen 

ins- 

gesamint 

auf  je 
1000 
Ver- 
sicherte 

ins- 

gesawwt 

auf  je 
1000 
Ver- 
sicherti 

Ausfiihrungsbehorden: 

9.  Preufsische  Staatsbahnen 

190  361 

1 189 

6,24 

7 782 

40,94 

10.  Bayerische  „ .... 

20  220 

123 

6, os 

1 992 

98,52 

11.  Siichsische  ..  

18  280 

93 

5.09 

1057 

57,  ss 

12.  Wiirttembergische,.  

7 000 

28 

4,oo 

131 

18,71 

13.  Badisclie  „ ... 

8 607 

40 

4,05 

731 

84,93 

14.  Reichseisenbahnen 

8 783 

83 

9,45 

578 

65, 'i 

15-  Mecklenburg.  Friedrich  Franzeisenbahn  . 

3 095 

5 

1,62 

67 

21,« 

16.  Oldenburgische  Staatsbahnen 

1900 

8 

4,21 

102 

53,6' 

17.  Main-Neckarbahn 

1 178 

6 

5,09 

101 

85,74 

18.  Oberhessische  Eisenbahn 

320 

1 

3,13 

6 

18,7' 

19.  Ileichs-,  Post-  u.  Telegraphenverwaltung 

6 300 

19 

3,02 

26 

4,11 

2o  Bayerische  Post-  und  „ 

3 665 

4 

1,09 

20 

5.46 

21.  Wiirttembergische  Post-  und  .. 

2831 

5 

1,77 

1 

13 

4,59 

22.  Staatliche  Baggerei-,  Binnenschiffahrts-, 
Flbfserei-,  Prahin-  und  Fahrbetriebe  . . 

3 651 

31 

8,49 

443 

121.34 

iusgesammt 

567  437 

3 866 

6.93 

23  507 

41,43 

dagegen  im  Jahre  1889 

539  726 

3 354 

6,21 

t 

— 

Da  die  durchsclmittliche  tagliche  Gesammtzahl  der  unter  die  Un- 
fallver8icherungsgeselze  fallenden  Personen  im  Deutschen  Reiche  sich  auf 
13  619  750  belaufen  hat,  so  betr&gt  die  Zahl  der  versicherungspflichtigen 
Bediensteten  aller  Verkehrsanstalten  etwa  4,17  pCt.  aller  Versicherten  ini 
Deutschen  Reiche.  Die  durchschnittlich  auf  1 000  unfallversicherungs- 
pflichtige  Personen  entfallende  Zahl  der  einen  Anspruch  auf  Grand  der 
Unfallversicherungsgesetze  begrundenden  Verletzungen  und  Unf&lle  betrug 
bei  den  Eisenbahnen  niclit  so  viel  wie  bei  alien  Verkehrsanstalten  iibei- 
haupt:  eine  grofsere  Unfallgefahr  ergab  sich  wie  in  den  fruheren  Jahren, 


i 

] 
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namentlich  bei  der  Fuhrwerksberufsgenossenschaft.  Dagegen  war  die 
dnrckschnittliche  Unfallgefahr  bei  alien  Verkehrsanstalten  zusammen  grofser, 
als  bei  alien  gewerblichen  Berufsgenossenschaften  uberhaupt,  bei  denen 
auf  4 926  672  unfallversicherungspflichtige  Personen  26  403  Verletzungen. 
das  sind  auf  je  1 000  Personen  5,36  Verletzungen  kamen.  Die  zahl- 
reichsten  Verletzungen  ereigneten  sich  bei  der  Brauerei-  und  M&lzerei- 
berufsgenossenschaft  (11,87  auf  1 000  Personen),  bei  der  bayerischen  Holz- 
industrieberufsgenossen8chaft  (11,37  auf  1 000  Personen),  bei  der  Fuhr- 
werksberufsgenossenschaft (10,3!)  auf  1000  Personen),  bei  der  Speditions- 
u.  s.  w.  Berufsgenossenschaft  (9,73  auf  1 000  Personen),  bei  der  rheinisch- 
westphalischen  Hutten-  und  Walzwerksberufsgenossenschaft  (9,07  auf 
1000  Personen),  bei  der  norddeutschen  Holzberufsgenossenschaft  8,94  auf 
1000  Personen),  bei  der  Knappsehaftsberufsgenossenschalt  (8,r>4  auf 
1000  Personen). 


Die  Kosten,  die  die  Unfallversicherung  im  Jahre  1890  bei  den  Ver- 
kehrsanstalten verursacht  hat,  ergeben  sich  aus  nachstehender  Uebersicht: 


Gezahlte 

Ent- 

schadigungen 
(Renten  u.s.w.) 

Verwaltungs- 
kosten,  Unfall- 
verlitttung. 
Schiedsge- 
richte,  Unfall- 
untersuchung 

Einlagen 
in  den 

Reservefonds 

Somme 

Auf 

je 

elnen 

Ver- 

si- 

cher- 

ten 

im 

Jahre 

1889 

auf  je 

ins-  'ln'“ 

Yersi- 

gesammt  cher- 

ten 

auf  je 

• elnen 

ins- 

Versi- 
gesammt  cher- 
ten 

ins- 

gesammt 

auf  je 
einen 
Versi- 
cher- 
ten 

ins- 

gesammt 

auf  je 
elnen 
Versi- 
cher- 
ten 

M f M 

i 

M , M 

■* 

M 

M 

M 

1 

74  613  | 6,«3 

33  796  2,6« 

67  744 

5,30 

176  153 

13,77 

12,09 

100  619  | 5,oo 

35078  1,74 

80  495 

4,00 

» 

216  192 

10,74 

9,18 

42  838 ! 1,93 

23  128  | 1,04 

34  271 

'1,54 

100  237 

4,31 

4,32 

105222  2,47 

68032  1.60 

157  833 

3,71 

331087 

7,78 

6,16 

375  318  5, hi 

189  313  2,93 

I 

241  585 

3,74 

806  216 

12,48 

10,71 

513  130  | 6,«o 

1 

210154  j 2,79 

376  155 

4,99 

1 099  439 

14,5* 

13,09 

46  506!  1,65 
143  642  5,69 

21  209  1 0,76 

37  342 

1,32 

105057 

3,72 

3,06 

22  608  0,S9 

114  914 

4,55 

281  164 

11,12 

9,70 

?eno8senschaften 
and 

rungsbehbrden 


Bsrufsgenoesenschaften : 

1-  Westdeutscke  Binnen- 
schiffahrts-B.-G. . . . 

2.  Elbschiffahrts-B.-G.  . 

3.  Ostdeutsche  Binnen- 
schiffahrts-B.-G. . . . 


4.  See-B.-G 

5-  Fuhrwerks-B.-G.  . . 

i Speditions-,  Speiche- 
rei-  and  Kellerei-B.-G. 

< Str&isenbahn-B  -G. 

6 Frivateisenbahn  - B.-G. 

I 
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Berufsgenossenschaften 

und 

Ausfuhrungsbehorden 

Gezahlte 

Ent- 

schadigungen 

(Rentenu.s.w.) 

Verwaltungs- 
kosten,  Unfall- 
verhiitung, 
Schiedsge- 
richte,  Unfall- 
untersuchung 

Einlagen 
in  den 

Reservefonds 

Summe 

Auf 

je 

einen 

Ver* 

si- 

cher- 

ten 

im 

Jahre 

1889 

M 

ins- 

gesammt 

i 

Ul 

1 

auf  je 
einen 

Versi- 

cher- 

ten 

Jl 

auf  je 

• einen 

ms- 

Versi- 
gesammt  cher- 
ten 

M .// 

ins- 

gesaramt 

M 

auf  je 
einen 
Versi- 
cher- 
ten 

M 

ins- 

gesammt 

M 

auf  je 
einen 
Versi- 
cher- 
ten 

M. 

Ausfilhrungsbehdrden ; 

9.  Preufs.  Staatsbahnen 

1 150  564 

6,04 

14  602  0,03 

— 

— 

1 165  166 

6,12 

5.J* 

10.  Bayerische  „ 

106  760  ! 

5,88 

924  0,05 

— 

— 

107  684 

5,33 

— 

11.  S&clisische  „ 

96  107 

5,86 

1016  0,o:> 

— 

— 

97  123 

5,31 

— 

12.  Wiirttemberg.  „ 

36  435 

5,21 

85  0,o  i 

— 

— 

36  520 

5,22 

— 

13.  Badische  „ 

48  749 

5,67 

M 

— 

— 

48  930 

5,69 

— 

14.  Reichseisenbahneu . . 

59  371 

6,76 

691  0,o« 

— 

60062 

6,34 

15.  Mecklenburg.Friedrich 

Franz  Eisenbahn  . . 

8 301 

2,68 

104  0,03 

— 

— 

8405 

2.71 

— 

16.  Oldenburgische  Staats- 

bahn 

4 438 

2,32 

90  0.05 

— 

4 528 

2.37 

— 

17.  Main-Neckarbahn  . . 

6471 

5,m) 

1 184  l.oo 

— 

— 

7 655 

6,50 

— 

18.  Oberhessische  Eisen- 

bahn 

1 399 

4,37 

74  0,23 

— 

— 

1 473 

4.60 

— 

19.  Reichs-,  Post-  und  Te- 

legraphenverwaltung  . 

23  150 

3,67 

41  0,oi 

— 

— 

23  191 

3,68 

' 

20.  Bayerische  Post-  u.  Te- 

legraphenverwaltung  . 

7 096 

1,94 

8 — 

-- 

— 

7 104 

1.94 

u 

21.  Wiirttemberg.  Post- 

1 

und  Telegrapheuver- 

waltung 

2 954 

1,01 

102  0,o4 

— 

— 

3 056 

1,08 

22.  Staatliche  Baggerei-, 

Binnenschiffahrts-, 

Fldfserei-,  Prahm-  u. 

Fahrbetriebe  .... 

25  670 

7,01 

674  0,is 

— 

— 

26  344 

7,22 

7,oi 

zusammen 

2 979  353 

5,25 

623  094  j 1,09 

1 110  339 

1,97 

4 712  786 

8,31 

J 

dagegeu  im  Jahre  1889 

2 271  558 

4,22 

560072  1.04 

1039  588 

1,93 

3 871  218 

t — 

7.19 

Die  ReservefoDds  der  unter  1 bis  8 genannteu  Berufsgenossenschafteu 
hatten  am  Sclilusse  des  Jahres  1890  einen  Bestand  von  insgesammt 
8 604  532.//.  w&hrend  die  Gesammtjahresausgabe  dieser  Berufsgenossen- 
schaften  an  Entsch&digungen  und  Verwaltuugskosten  sich  auf  rund  2 Mil- 
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lionen  m bezifferten.  Bei  den  Ausffihrungsbehorden  fur  Reichs-  und 
Staatsbetriebe  wird  ein  Reservefonds  nicht  angesammelt. 

Die  Verwaltungskosten  erscheinen  bei  den  Ausfuhrungsbehorden  des- 
halb  besonders  gering,  weil  die  Ausfuhrungsbehorden  zugleieh  Betriebs- 
behorden  sind  und  ihren  gesammten  V er waltungsaufwand,  soweit  er  nicht 
etwa,  wie  die  Kosten  der  Schiedsgerichte  getrennt  nachgewiesen  wird, 
auf  die  Betriebsetats  verausgaben.  In  den  angegebenen  Betragen  der  Ver- 
waJtungskosten  sind  im  Ganzen  7300  M Pramien  fur  Rettung  Verunglfickter 
und  fur  Abwendung  von  Unffillen,  sowie  Kosten  der  Ffirsorge  fur  Verletzte 
innerhalb  der  ersten  dreizebn  Wochen  nach  deni  Unfalle  enthalten. 

Anlage  neuer  Ncbenbahnen  und  Eisenbahiibauten  im  Konig- 
reich  Sachsen.  Die  kOniglich  sachsische  Regierung  hat  den  Stfinden  am 
11.  Dezember  1891  eine  Vorlage  betr.  den  Bau  folgender  Nebenbahnen 
zugehen  lassen: 

1.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Chemnitz  durch  das  Chemnitz- 
thal  nach  Wechselburg  in  einer  Lange  von  26,7  km  mit  einem  zu 
4 087  600  m oder  128  000  m fur  das  Kilometer  veranschlagten 
Kostenaufwand; 

2.  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Olbernhau  nach  Neuhausen 
in  einer  Lange  von  11,5  km  mit  einem  zu  1840000  oder 
160000  m fur  das  Kilometer  veranschlagten  Kostenaufwand: 

3.  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Pirna  nach  Dohma  in  einer 
Lange  von  6,7  km  mit  einem  zu  795  000  .//  oder  lOSiXXD^z  ffir 
das  Kilometer  veranschlagten  Kostenaufwand  und 

4.  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Bahnhof  Reichenbach  fiber 
Oberreichenbach  nach  Mylau  in  einer  Lange  von  8,s  km  mit  einem 
zu  2 615  000.//  oder  378000.//  ffir  das  Kilometer  veranschlagten 
Kostenaufwand. 

Die  Finanzdeputation  (i  der  2.  Kammer  hat  in  einem  Bericht  vom 
9.  Februar  d.  J.  den  Bau  dieser  4 Bahneu  befurwortet. 

Aufserdem  sind  in  dem  aufserordent lichen  Staatshaushaltsetat  ffir 
das  Jahr  1892/93  folgende  Betrage  ffir  Eisenbahnbauten  u.  s.  w.  angesetzt: 
Zu  Tit.  7 zur  Erweiterung  der  Station  Niederschlemma  . . 570000.// 

« r,  23  zur  Erweiterung  der  Station  Zwota 149  600  „ 

„ „ 28  zur  Erweiterung  der  Station  Treuen 51  400  „ 

„ n 21  zur  Erweiterung  des  Bahnhofes  Zschopau  . . . 1G0000  „ 

r v 37  zur  Herstellung  eines  Beamten-  und  Arbeiterwohn- 

hauses  auf  Bahnhof  Reitzenhain 45000  „ 

r «,  35  zum  Bau  eines  Oberbaumaterialienmagazins  und 

neuer  Materialienlagerplfitze  in  Chemnitz  . . . 124  000  v 

26* 
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Zu  Tit.  47  zur  Erweiternng  der  Werkst&tten  in  Chemnitz  . 817  600  m 

„ „ 43  zur  Beschaffung  von  90  normalspurigen  Lokomo- 

tiven,  54Tendern  und  4 Schmalspur-Tenderlokomo- 

tiven 4 106  000  ,, 

„ „ 44  zur  Vermehrung  der  Personen-  und  Guterwagen. 

sowie  zur  Erhohung  des  Ladegewichts  vorhandeuer 
Guterwagen 3159  800  n 


(Es  sollen  beschafft  werden  15  Zugffihrerwagen, 

50  Personenwageu  IV.  Klasse,  500  bedeckte  Giiter- 
wagen, 200  oftene  Guterwagen  fur  normalspurige 
Bahnen,  sowie  107  Wagen  fur  schmalspurige 
Balinen). 

„ „ 45  zur  Ausriistung  der  Personenzuge  mit  Luftdruck- 

bremsen 661 000  „ 

r „ 46  zur  Erbauung  von  63  Heizhausst&nden  fur  normal- 
spurige und  schmalspurige  Lokomotiven  ....  525000  „ 

,,  ,,  17  zur  Erweiterung  der  Station  Coswig 1260000  „ 

.,  18  zur  Erweiterung  der  Station  Kotzsehenbroda  . . 1340000  ,, 
„ „ 33  zur  Umgestaltung  der  Bahnstrecke  Kotzsehenbroda 


1' 


r> 


— Pieschen 


1300000  „ 


15  zum  Grunderwerb  fur  Anlage  eines  neuen  Vor- 
nuigirbahnhofs  in  Chemnitz 

41  zum  Grunderwerb  fur  eine  kiinftige  Verlegung  des 
Haltepunktes  Nikolaivorstadt  in  Chemnitz  . . . 

20  zur  Verbesserung  der  Bahnhofsanlagen  in  DObeln 

27  zur  Herstellung  eines  zweiten  Kreuzungsgleises 
fur  Guterzuge  u.  s.  w.  auf  Station  Miltitz  . . . 

31  zum  Ausbau  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke 

Freiberg— Lichtenberg 

10  zur  Erweiterung  der  Station  Radeberg  . . . . 

14  zur  VergrOfserung  der  Personenperronanlagen  auf 

dem  bayerischen  Bahnhof  in  Leipzig 

9 zur  Bcseitigung  des  Niveaudberganges  und  zur 
Verbesserung  der  Perronaulagen  auf  Bahnhof 
Gaschwitz 

32  zur  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke 
Crossen  — Narsdorf  der  Linie  Kieritzseh-Chemnitz. 

38  zur  Erbauung  der  zweiten  Halfte  des  Beamteinvohn- 
hauses  auf  dem  bayerischen  Bahnhofe  zu  Leipzig 

40  zur  Verbesserung  der  Bahnstrecke  beim  Halte- 
punkte  Plauen  bei  Dresden 


250000  „ 


183000  „ 
130000  „ 

46000  „ 

412000  „ 
442  000  „ 


252  400  ,, 


178000 
270000 
72  200 


252000 
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Zu  Tit.  16  zur  Anlage  einer  Rangirstation  oberhalb  Krippen  296  000.// 

..  22  zur  Erweiteruug  ties  Bahnhofes  Meeraiie  . . . 120000 

„ „ 24  zur  Erweiteruug  der  Haltestelle  Demitz  ....  98  700  ,. 

„ ,,  39  zura  Neubau  eines  Abtheilungsingenieurbfireau  auf 


Bahnhof  Rochlitz 43  900  ,, 

„ „ 4 zur  Erweiteruug  des  Bahnhofes  Freiberg  (erste 

Rate) 1 122000  „ 

„ v 26  zum  Landerwerb  fur  eine  Erweiteruug  der  Station 

Tharandt (JO  000  ,, 

,.  36  zur  Herstellung  eines  neuen  Kohlensohuppen  sammt 

zugehfirigen  Gleisanlagen,  sowie  mehrerer  Betriebs- 

raume  auf  Bahnhof  Bienenmfihle 60  000  ,. 

„ ,,  zum  Uraban  des  Bahnhofs  Gofsnitz 709  000  „ 


l>er  Giiterverkehr  auf  jedem  Punkte  der  kbnigl.  sachsischen 
Staatseisenbahnen  ini  Jahre  1889.  Der  Bericht  fiber  den  Betrieb 
der  unter  kfinigl.  sfichsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und 
Privateisenbahnen  im  Jahre  1890,  aus  dem  wir  einen  Auszug  an  anderer 
Stelle  abdrucken,  beginnt  unter  vorstehender  Aufsehrift  mit  einer  dureh 
eine  bildliche  Darstellung  erlfiuterten  Abhandlung,  die  die  Entwicklung 
und  die  Dichtigkeit  des  Gfiterverkebrs  der  s&chsischen  Eisenbahnen  vom 
Jahre  1840  ab  kurz  schildert,  und  ffir  das  Jahr  1889  diesen,  sowie  aufserdem 
die  durchschnittliehe  Ausnutzung  der  Gfiterwagen,  die  durchsehnittliche 
Fracbteinnabme  jeder  Tonne  Gut  und  jedes  Kilometers  und  das  finanzielle 
Ergebnifs  jedes  Gfiterwagenachskilometers  auf  den  verschiedenen  Linien 
zur  Ansehauung  bringt. 

Die  Abhandlung  beginnt  damit,  dais  man  zur  Zeit  der  Entstehung 
der  Eisenbahnen  auch  in  Sachsen  die  Vorzfige  dieses  neuen  Verkehrs- 
mittels  mehr  in  der  grfifseren  Beschleunigung  des  Reiseverkehrs  erblickte, 
wahrend  man  auf  den  Gfiterverkehr  nur  nebenbei  Werth  legte.  Von  einem 
Verkehr  mit  den  Massengfitern  war  damals  uberhaupt  keine  Rede.  Die 
seit  Entstehung  der  Eisenbahnen  zugleich  umgestalteten  Produktions-  und 
Absatzverhfiltnisse  haben  indefs  in  erster  Linie  auf  die  Belebung  und  Ver- 
dichtung  des  Gfiterverkebrs  eingewirkt  und  eine  ganz  aufserordentliche 
Verst&rkung  der  Transportkraft  der  Eisenbahnen  verbunden  mit  einer  fort- 
schreitenden  Ermfifsigung  der  Beforderungsgebfihren  hervorgerufen.  Nach 
und  nach  hat  sich  denn  auch  ein  umfangreicher  Verkehr  der  Massengfiter 
entwickelt.  Ganz  besonders  ist  in  Sachsen  der  K oh len verkehr  auf  die 
Vermehrung  und  Verdichtung  des  Gfiterverkebrs  von  EinHul’s  gewesen. 
von  welchem  er  gegenwartig  nahezu  die  Halfte  darstellt. 
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Betrachtet  man  den  Entwicklungsgang  des  Guterverkehrs  im  Zu- 
sammenhang  mit  der  Ausbreitung  des  jetzigen  Staatseisenbahnnetzes  in 
dem  fimfzigj&hrigen  Zeitraum  vora  Jahre  1840  — dem  ersten  vollen  Be- 
triebsjahre  nach  Eroffnung  der  Leipzig-Dresdener  Linie,  als  der  ersten 
Bahn  Sachsens  — bis  zum  Jahre  1889,  so  ergiebt  sich  nachstehende 
(Jebersicht : 


J a h r 

Mittlere 

Bahnliinge 

km 

Giitertonnenkilometer 

i 

iiberhaupt 

J 

durchschnittlich 

auf  1 km  auf  1 qkm 

mittl.  Bahnlange  Laudesflache 

1840  .... 

116,51 

2582126  | 

22  354 

172 

I860  .... 

461,24 

26437  64 8 

57  319 

1763 

1860  .... 

751,48 

161  641 272 

225920  | 

10  781 

1870  .... 

1 119,26 

445  267100  ! 

397  823 

29  699 

1874  .... 

1 304,09 

763  623  505 

585  560 

50932 

1880 

2 072,57 

800  912  908 

386  435 

53  419 

1889  .... 

2 462,50 

1200  997  898 

487  715 

80104 

Das  stete  und  in  vielen  Jahren  auch  starke  Anwachsen  des  Guter- 
verkehrs, in  Folge  der  fortgesetzten  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  und  der 
Verkehrssteigerungen  ist  nur  in  den  Jahren  1848,  1859  und  1866  durch 
die  politischen  Vorgange  unterbroehen,  der  Rucksehlag  der  Jahre  1876 — 
1879  war  eine  Nachwirkung  des  jiihen  Aufschwungs  der  Produktionsver- 
hiiltnisse  in  1870—1875  (wobei  die  Anzahl  der  Giitertonnenkilometer  von 
445  auf  795  Millionen  d.  h.  uni  80  pCt.  stieg). 

Das  kiloraetrische  Ergebnifs  — als  Mafsstab  fur  die  Beurtheilung 
der  Verkehrsentwicklung  — ist,  abgesehen  von  den  politischen  Storungen, 
bis  zum  Jahre  1874  auf  das  hOchste  Durchschniltsergebnifs  (585560  tkm) 
stetig  gestiegen,  dann  bis  auf  371  506  tkm  (in  1878)  zuruckgegangen  und 
erst  seit.  1880  wieder  mit  geringen  Schwankungen  auf  487  715  tkm  (in 
1889)  emporgegangen. 


Auf  1 qkm  Laudesflache  karaen  durchschnittlich: 
im  Jahre  1849  1 457  tkm, 


Ti 

V 


Yi 

r* 


1859  . 
1869  . 
1879  . 
1889  . 


9 052  „ 

28  315  „ 

50859  „ 

80104  „ 


Digitized  by  Google 


Kleinere  Mittheiluiiiren. 


407 


Betraehtet  man  den  Guterverkehr  des  Jahres  1889,  so  ist  die  s&chsisch- 
bohmisdie  Linie  mit  ihrein  starken  Kohlemerkehr  aus  BOhinen  in  der 
Kiehtung  nach  Sachsen  von  besonderer  Bedeutung. 

Der  verkehrsreichste  Bahnabschnitt  einer  Rich  tong  war  Krippen — 
Schandau  mit  2 401439  t.  Die  verkehrsreichste  Linie  des  Bahnnetzes 
istTetschen — Bodenbach — Dresden,  mit  den  starken  Braunkohlentransporten 
aus  Bohmen  (trotz  der  bedeutenden  Ronkurrenz  des  Wasserweges).  Diese 
Bahntransporte  umfafsten 

im  Jahre  1873  . . . 888  530  t, 

„ „ 1877  . . . 1 427  995  „ 

* w 1880  . . . 1 462087  * 

„ „ 1889  ...  1 951  677  „. 


Die  Dichtigkeit  des  Guterverkehrs  betrug  im  Durchschnitt  anf  jedes 
Kilometer  der  normalspurigen  Bahnen  531  458  t. 

„ schmalspurigen  „ 19  885  „ 

Die  Hauptverkehrspunkte  im  Bahnnetze  sind  Zwickau,  Dresden, 
Leipzig.  Chemnitz,  Oelsnitz  i.  E.  and  Riesa  und  zwar: 

Zwickau  mit  2 552  636  t oder  15,6  pCt. 

Dresden  „ 2 227  580  „ „ 13,6  „ 

Leipzig  , 1 366  852  „ 8,4  „ 

Chemnitz  „ 1 021  177  „ „ 6,3  „ 

Oelsnitz  i.  E.  „ 708  806  „ „ 4,3  „ 

Riesa  „ 567 171  „ „ 3,5  „ 

zusammen  8 444  222  t,  d.  h.  reichlich  die  Hklfte  des  Ge- 
sammtguterverkehrs  in  1889  (16  330659  t). 


des 

Gesammt- 

verkehrs. 


Die  durchschnittliche  Ausnutzung  des  bewegten  Ladegewichts  der 
Guterwagen  betrug 

bei  den  normalspurigen  Bahnen  ....  48,2  pCt. 

„ „ schmalspurigen  „ ....  41,4  „ 

uberhaupt  48,6  pCt.  bei  einer 
durchschnittliehen  Beladung  jeder  Achse  mit  2,16  t. 

Von  der  Gesaramtgutermenge  enttielen  in  1889: 
auf  Eil-  und  Stuckguter  ....  7 pCt.  (gegeu  13  pCt.  in  1872), 

B Wagenladungsguter 93  „ ( „ 87  „ „ 1872). 

Die  durchschnittliche  Fraehteinnahme  fur  die  Tonne  Gut  und  das 
Kilometer  betrug  in  1889: 

bei  den  normalspurigen  Bahnen  . . . 4,4  4 
a „ schmalspurigen  „ ...  10.4  „ 

iiberhaupt  4,5  /$ 
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Die  durchschnittliche  Frachteinnahme  fur  jedes  Guterwagenachskilo- 
meter  stellte  sich  in  1889  auf  9,u 

Ein  Blick  auf  die  hinzugefugte  bildliche  Darstellung  des  Guterverkehrs 
der  s&chsischen  Staatseisenbalmen  in  1889  zeigt,  dafs  der  Hauptstrom  des 
direkten  und  Durchgangsverkehrs  sich  von  Leipzig  und  Gbrlitz  aus 
auf  die  Linie  Dresden — Bodenbach  vereinigt,  w&hrend  der  Binnen  verkehr 
auf  der  Linie  Dresden— Chemnitz — Zwickau — Werdau — Leipzig  uberwiegt. 
sowie  dafs  auf  der  Strecke  Hof — Flauen— Neumark  der  direkte  Verkehr 
grOfser  ist  als  der  Binnenverkehr. 

Die  Bedeutung  der  einzelnen  Linien  nach  dem  Umfang  und  den  Er- 
tragen  im  Guterverkehr  in  1880  ergiebt  die  folgende  Tabelle: 


auf  Leipzig — Hof  mit  Leipzig — Plagwitz — Gasch- 
witz 

„ Dresden  — Werdau  mit  Kohlenbahnen  u.  s.  w. 
bei  Dresden 

„ Leipzig— Dresden  mit  Grofsenhain — Priestewitz 

„ Bodenbach— Dresden  Altstadt 

„ Gorlitz — Dresden  Altstadt 


GUter- 

; Tonnen- 

Fracht- 

kilometer 

einnahme 

in  Prozenten 

17.45 

17,70 

14,02 

14,73 

10,21 

10,33 

9,42 

9,49 

7,60 

7,63 

Weitere  Einzelnheiten  mOgen  in  der  inhaltsreichen  Darstellung  selbst 
nachgesehen  werden. 


Mecklenburgische  Eisenbahnvorlagen.  Nachdem  im  Jahre  1890 
die  meisten  der  in  den  mecklenburgischen  Grofsherzogthumern  belegenen 
Eisenbahnen  fur  das  Land  erworben  sind1),  hat  die  grofsherzoglich  mecklen- 
burgisch-schwerinsche  Regierung  dem  engeren  Ausschusse  von  Ritter-  und 
Landschaft  im  vergangenen  Jahre  zwei  auf  Eisenbahnangelegenheiten  be- 
zuglicbe  Vorlagen  zur  Berathung  und  Beschlufsfassung  im  Landtage  zu- 
gehen  lassen.  Das  eine  Reskript  vom  13.  November  1891,  betreffend 
den  weiteren  Ausbau  des  mecklenburgischen  Eisen bahnnetzes 
und  die  Bewilligung  der  dazu  erforderlichen  Mittel  beantragt  den  Bau 
folgeuder  Eisenbahnen:  a)  von  Rostock  nach  Sfilze  bis  zur  (preufsischen) 

')  Vergl.  Archiv  1890  S.  317  ff. 
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Grenze  in  der  Richtung  auf  Triebsees,  mit  Abzweigung  von  Sanitz  nach 
Tessin:  b)  von  Schwerin  nach  Gadebusch  und  Rehna;  c)  von  Crivitz  nach 
Parchim.  Die  Kosten  dieser  Bahnen  einschliefslich  der  Betriebsmittel, 
aber  ausschliefslieh  der  Bauzinsen  bis  zur  Eroffnung  des  Betriebes  waren 
auf  8805000  .✓/  veranschlagt.  Diese  gauze  Vorlage  ist  vom  Landtage  ab- 
geJehnt.  Die  haupts&chlichsten  Grfinde  des  Landtags  fur  dieses  Ver- 
halten  waren  einmal,  dafs  die  Anlieger  der  neuen  Bahnen  nicht  genfigend 
zu  Leistungen  fur  den  Bau  herangezogen  seien.  Sodann  hatte  die  Re- 
gierung den  Bau  der  Bahnen  davon  abhfingig  machen  wollen,  dafs  der  § 8 
der  bei  Verstaatlichung  der  mecklenburgischen  Bahnen  vereinbarten  Nor- 
mativbestiinmungen  uber  den  Verwaltungsetat  der  grofsherzoglichen  Eisen- 
bahnverwaltung  u.  s.  w.1)  abgefindert  werde.  Nach  diesem  Paragraphen 
hat  der  Grofsherzog  sich  damit  einverstanden  erkliirt,  dafs  ffir  den  Fall 
von  Fehlbetrfigen  der  Staatseisenbahnen  fiufsersten  Falls  die  an  ihn  zu 
zahlende  Annuitfit  um  diese  Betrfige  gekfirzt  wird.  Die  Regierung  wfinscht, 
nun,  dafs  etwaige  Fehlbetrage  und  zwar  nicht  allein  der  neu  zu  bauenden, 
sondeni  auch  der  schon  vorhandenen  Bahnen  ffirderhin  nicht  mehr  auf 
die  Annuitfit  in  Anrechnung  gebracht  werden,  sondern  dafs  fiber  ihre 
Deckung  Regierung  und  Stande  gemeinsam  beschliefsen  sollten.  — Der 
Landtag  war  nicht  geneigt,  auf  diese  Bedingung  einzugehen.  — Ein 
zweites  Reskript  vom  27.  November  1891  betraf  die  Bewilligung  einer 
Anleihe  von  1 500000  uy  ffir  die  Bedfirfnisse  der  grofsherzoglichen 
Eisenbahnverwaltung.  Diese  Summe  war  bestimmt  zur  Beschaftung 
von  Betriebsmitteln  (700000  .7/),  zum  Uinbau  und  zur  Erweiterung  von 
Stationsanlagen  (510000.7/),  zu  verschiedenen  Verbesserungen  (84000  m). 
zur  Herstellung  von  Dienstwohnungen  (61000.7/)  und  zur  Koinpletirung 
der  Baufonds  (145000  jt').  Der  Landtag  hat  von  dieser  Anleihe  nur 
465  773  ^//  (hauptsachlich  ffir  Betriebsmittel)  unbediugt  bewilligt,  die  Be- 
willigung weiterer  709  037  m dem  engeren  Ausschufs  nach  naherer  Prfifung 
der  Anschlfige  und  des  Bedfirfnisses  anheimgestellt,  und  329800  jt.  ge- 
strichen.  Der  Landtag  hat  auch  verlangt,  dafs  die  aufzunehmende  Anleihe 
nicht  blofs  mit  tyf  pCt.,  wie  die  Regierung  vorgeschlagen  hatte,  sondern 
auf  2 pCt.  jfihrlich  getilgt  werde. 


Entwicklang  des  Verkehrs  auf  der  Berliner  Stadt-  und 
Ringbahn.  Zu  der  im  Jahrgang  1891,  S.  1120/21  des  Archivs  verdffent- 
lichten  Uebersicht  fiber  die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  Berliner 
Stadt-  und  Ringbahn  in  den  Betriebsjahren  1888/89  his  1890/91  wird  be- 


*)  Yergl.  das.  S.  689.  690. 
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merkt,  dafs  die  in  der  Spaite  „Einnahme  aus  dem  Vorortverkehru  ange- 
gebenen  Zahlen  die  Gesammteinnahme  darstellen.  Der  antheilige  Geld- 
l>etrag  der  Stadt-  und  Ringbahu  aus  dem  Vorortverkehr  belauft  sich: 
im  Betriebsjahre  1888/89  auf  846927,70  j< 

1889/90  „ 396  207,30 
1890/91  393  301,85  „ 

Die  Einnahrae  aus  dem  Stadtverkehr  im  Betriebsjahre  1890/91  be- 
triigt  nicht  2 591821,43  m , wie  in  der  Uebersieht  irrthumlich  angegeben, 
sondern  2 613  960.13  ji. 

Umfang  der  kbniglich  bayerischen  Staatseisenbahnen  aiu 

1.  Januar  1892. 


I.  Oberbahnamt  Augsburg  .... 

8 

00 

03 

km, 

11.  Bamberg 

528,326 

V 

111.  lngolstadt 

399,235 

IV.  Kempten 

422.521 

•)) 

V.  Munchen 

386.339 

VI.  Niirnberg 

473,683 

11 

VII  Regensburg 

580,246 

9' 

VIII.  Rosenheim 

527,316 

11 

IX.  Weiden  

587,104 

9i 

X.  Wurzburg 

449,775 

99 

zusammen  4 712,028  km, 
dazu  Lokalbahnen  83,749  „ 

4 795,777  km. 


Kisenbahnen  in  den  malavischen  Staaten.  Das  S.  125  des 
Archivs  fur  1890  erwahnte  Eisenbahnunternehmen  Tanjong  Kemuning  nach 
Seremban  in  dem  unter  britisehem  Schutze  stehenden  Staate  Sungei-Ujong 
ist  im  Jahre  1891  mit  der  Streeke  Port  Dickson — Seremban  dem  Betriebe 
ubergeben  worden.  Die  Balm  gehOrt  zum  Theil  dem  Staate,  zum  Theil 
einer  Privatgesellschaft.  Die  Fortsetzung  dieser  Balm  von  Seremban  uber 
Bukit  Putas  nach  Kwala  Pilah  etwa  233  4 engl.  Meilen,  von  Kwala  Pilah 
nach  Earn  pong  Sereting  etwa  12  engl.  Meilen,  von  Kampong  Sereting  nach 
einem  Punkte  nahe  Bukit  Pasoh  etwa  16  engl.  Meilen  und  von  Bukit  Pasoh 
nach  Kwala  Sematan  (Kampong  Temerloh)  etwa  28  engl.  Meilen  soil 
Privatunternehmungen  uberlassen  werden.  Den  Unternehmern  werden 
seitens  der  betheiligtcn  Schutzstaaten  Sungei  Ujong,  Negri  Sembilan  und 
Pahang  mancherlei  Vortheile  in  Aussicht  gestellt,  als:  Erlafs  aller  Ziille 
Steuern.  Gebuhren  und  sonstiger  Auflagen  auf  alle  zum  Bau  der  Bahn  er- 
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forderliche  Materialien,  Erlaubnifs  zur  freien  Benutzung  solcher  ini  Staate 
gefundener  Materialien,  welche  dessen  Eigenthum  sind,  Benutzung  von 
Gefongnifsarbeit  zu  Unterhaltungspreisen,  freie  Ueberlassung  von  Land  zu 
beiden  Seiten  der  Bahn  in  den  noch  unbewohnten  Theilen  des  Landes. 
Der  fur  den  Bau  der  Bahn  erforderliche  Grand  und  Boden  wird,  soweit 
er  Eigenthum  des  Staates  ist,  unentgeltlich  uberlassen.  Im  Uebrigen  wird 
die  Ermachtigung  ertheilt,  ihn  gegen  Zahlung  einer  Entschfidigung  zu  er- 
werben.  Aufserdem  werden  die  vorhandenen  Plane,  Uebersichten  und  Be- 
richte  fiber  die  Bahnlinien  zur  freien  Benutzung  gestellt.  Die  Bauerlaubnifs 
soli  ffir  die  ganze  Bahn  oder  ffir  einzelne  Abschnitte  gew&hrt  werden. 
Eine  Eisenbahnlinie  zur  Verbindung  von  Pahang  an  der  Ostkfiste  der 
Halbinsel  mit  den  H&fen  der  Westkuste  ist  deswegen  von  grofser  Be- 
deutung,  weil  die  Verbindung  von  Pahang  oder  seiner  Hauptstadt  Pekan 
mit  Singapore  zur  See  w&hrend  der  Nordostmousune  sehr  beschwerlich 
und  gefahrlich  und  wegen  einer  an  der  Mfmdung  des  Pahang  Flusses  be- 
findlichen  Barre  nur  ffir  ziemlich  kleine  Schiflfe  moglieh  ist. 


Ueber  die  Eisenbahnen  in  Japan  und  deren  Betriebsergebnisse1) 
in  den  Jahren  1888/84  bis  1888/89  entnehmen  wir  einem  Berichte  des 
Statistikers  des  landwirthschaftlichen  Ministeriums  in  Washington*)  die 
uachstehenden  Zahlen : 


Es  betrug  im  Jahre  1888/89: 

. S 


« engl. 
•§  g Meil. 

— a 
'O.S  „ 
c «e  ” 
as 

jq  yy 


das  Anlagekapital  . 
die  Lfinge  der 

a)  im  Betrieb  . . 

b)  „ Bau  . . . 

c)  in  Vorbereitung 

die  Zahl  der  befOrderten 

Personen Anz. 

„ erzielte  Einnahme  . . S 

. Menge  der  beffirderten 
Gfiter Pounds 

„ Frachteinnahme  ...  5 


t 

Staata-  j Privat- 
bahnen 

Zusammen 

27  282  526 

i 

60358320 

87  640  845 

541,53 

671,91 

3)  1213,44 

417,73 

417.73 

1 

15,  oo 

1 035,08 

1 050,08 

8297  313 

5 670962 

13  968  275 

1403  450 

853  296 

1 2 256  746 

1474  865  450 

i 

596  991  998  j 2 071  857  448 

505  812 

i! 

477  937 

983  749 

881. 

u.  s.  w.  Published  by  authority  of  the  secretary 
9).  Washington  1891. 

J)  1 952  km. 
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In  den  Jahren  1883/84  bis  1887/88  stellten  sich  die  Betriebsergeb- 
nisse  wie  folgt: 


1883/84 

i 

1884/86 

1885,86 

1886/87 

1887/88 

Befdrderte  Personen  . 

. Anzahl 

5 809215 

4 813  412 

4 067  970 

5 971  177 

8 480  30 

Erzielte  Einnahme  . . 

$ 

1 158494  . 

1 031  454 

833  435 

1 138031 

1 445  94 

Befbrderte  Gtiter  . . 

. Pounds 

52  446132  j 

81102  745  ! 

717  758  966 

1 223  010  320  1 588  767  07 

Frachteinnahme  . . . 

• $ 

334  346 

363  291 

325  420 

570  628 

644  74 

Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate  Oktober, 
November  und  Dezember  1891  entnehraen  wir  Folgendes  uber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspfitungen  und  Betriebsunf&lle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergebnisse. 


!i  Lange 


Einnahme  im  Monat  Einnahme  vora  Beginn 
in  Mark  i des  Etatsjahres 


km 

im  Ganzen 

fttr  das  vom  1.  April  vom  1.  Januar 
km  . 1891  ab  1891  ab 

I. 

Oktober  1891  . 

• • 

I I1 

36  863,29 

111047  481 

3013 

621  234  969 

164  566  153 

gegen 

1890 

-f  428,41 

4-  3 409  399 

-f  58  -f  26  309  303 

4-  5184146 

II. 

November  1891  . 

. • 

36  882,94 

99  354  404 

1 

2 694 

706  566  835 

180  669072 

gegen 

1890 

-f  326.5 1 

+ 4 775  069 

4-  103  4-  29  692  818 

4-  6007143 

III. 

Dezember  1891  . 

• . 

36  984,so 

92  408  540 

2 502 

784  647  375 

195  715236 

gegen 

1890 

+ 351,io 

4*  2 511  138 

+ 48  - 

t-  32  804  526 

4-  6383  116 

b)  Zugverspatungen. 


In  den  fahrplanmafsigen 


Betriebslftnge 

km 

i t 

Schnell-  ^ Personen-  gemischten 

Ziigen  wurden  zurilckgelegt  Zugkm 

Oktober  1891  . . . 

36  349,io 

2 538  842 

10  142  455 

2 507  023 

November  1891  . . 

36  368,72  ! 

2 459  644 

9767577 

2 464  810 

Dezember  1891  . . 

; 36  472,16  [ 

2534  906 

10094  768 

2503  681 
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i Verspiitungen  der  fahrplanmiifsigen 
Personenzttge  im 

Oktbr.  1891  Novbr.  1891  Dezbr.  1891 


Im  Ganzen 

Davon  dnrch  Abwarten  versp&teter  Anscbltisse 


Also  durch  eigenes  Verscbulden 


i 


4 522 

1 679 

2 848 


3 485 

1 173 

2 312 


5 223 
2156 

3 067 


c)  Betriebsunf&lle. 


Zahl  der  Unfdlle 

Fahrende  ZUge  Beim  Rangiren 

Zahl  der  getddteten  und  verletzten  Personen 

a)  Oktober  1891. 

I 

gettfdtet  verletzt 

Entgleisungen  1 

23 

Reisende 

6 

16 

Zusammen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

48 

255 

stofse  ....  5 

40  Post-,  Steuer-u.s.w.  Beamte 

— 

4 

Sa.  6 | 

Sa. 

63  | 

Freni  de 

20 

14 

Sonstige  ...  276 

1 

Sa. 

74 

289 

i 

363 

b)  November  1891. 

Entgleisungen  5 

23 

Reisende 

9 

3 

Zusammen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

50 

210 

stofse  ....  4 

18 

Post-.Steuer-u.s.w.  Beamte 

1 

6 

Sa.  9 

Sa. 

41 

Fremde 

15 

24 

Sonstige  . . . 267 

Sa. 

1 

75 

243 

c)  Dezember  1891. 

1 

318 

Entgleisungen  9 



28 

Reisende 

4 

7 

Zusammen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

34 

255 

stofse  ....  3 

21 

Post-.Steuer-u.s.w.  Beamte 

! ’ 

1 

5 

Sa.  12 

Sa. 

49 

Fremde 

17 

12 

Sonstige  . . . 289 

j Sa. 

56 

279 
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Rechtsprechung. 

Unfallversicherungsrecht. 

Erkenntnifs  des  Reiclisgericlits  (VI.  Zivilsenat)  vom  4.  Juni  1891  in  Sachen  des  Re- 
gierungsbaumeisters  W H.  zu  B.,  Beklagten  und  Revisionsklagers , wider  die  uord- 
Sstliche  Baugewerks-Berufsgenossenschaft,  Klftgerin  und  Revisionsbeklagte. 

Haftung  der  nicht  vom  Betriebsunternehmer,  sondern  vom  Bauherrn  bestellten  Betriebs- 

oder  Arbeitsaufseher  fiir  die  Folgen  eines  durch  sie  herbeigefiihrten  Unfalls. 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6-  Juli  1884  §§  96,  98. 

Entscheidungsgrunde. 

Der  Beklagte  und  Revisionskl&ger,  Regierungsbaumeister  W.  H.  zu  B., 
ist  von  der  Klagerin  auf  Ersatz  der  von  ikr  in  Folge  eines  Unfails  vom 
22.  23.  August  1887  gemachten  Aufwendungen  nach  §§  96  und  98  des 
Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884  in  Anspruch  genommen. 

W Ahrend  der  erste  Ricliter  annahm,  dafs  der  Unternehmer  des  ge- 
sammten  Baues  die  Stadt  B.  gewesen  sei,  daher  H.  als  der  von  dieser 
aufgestellte  Bauleiter  gem&fs  § 96  a.  a.  0.  zu  haften  babe,  stellt  der  zweite 
Richter  auf  Grund  des  Beweismatcrials,  insbesondere  der  vorgelegten  Sub- 
missionsbedingungen  und  Instruktionen  ohne  ersiehtlichen  Rechtsirrthum 
(man  vergleiche  insbesondere  den  § 9 Absatz  2 des  Unfallversicherungs- 
gesetzes und  Urtheil  des  Reichsgerichts,  Entscheidungen  Band  21  Seite51  ff., 
Archiv  1889  S.  593)  test,  dafs  der  Mitbeklagte,  Maurermeister  S.,  bezuglich 
der  liier  fraglichen  Mauerarbeiten  als  Betriebsunternehmer  anzusehen 
sei,  wAhrend  er  den  Beklagten  H.,  welchem  von  der  Stadt  B.  die  Aufsicht 
iiber  die  Ausfuhrung  dieser  Arbeiten  anvertraut  war,  als  n Betriebsauf- 
seher“  im  Sinne  des  § 96  und  darum  nach  Mafsgabe  dieser  Gesetzes- 
bestimmung  haftbar  erachtet. 

Die  Richtigkeit  dieser  Entscheidung  hangt  von  Beantwortung  der 
Frage  ah,  ob,  wie  Revisionsklager  schon  in  den  Vorinstanzen  geltend 
gemacht  hatte,  unter  dem  „Betriebs-  und  Arbeiteraufseheru  des  § 96  nur 
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ein  solcher  Betriebsbeamter  zu  verstehen  ist,  welcher  vom  Betriebsunter- 
nehmer  angestellt  ist  and  bestimmte  Pflichten  in  dessen  Betriebe  zu  er- 
fullen  hat.  oder  ob  auch  ein  von  (fritter  Seite.  insbesondere  von  deni  Bau- 
herrn  mit  Zustimmung  des  Unternehmers  aufgestellter  Aufsichtsbeamter 
(der  selbstverst&ndlieh  nicht  unter  die  Kategorien  des  § 9 des  Gesetzes 
fallen  darf)  als  Betriebsbeamter  ini  Sinne  des  § 96  angeseben  werden  kann. 

Zuzugeben  ist  deni  zweiten  Richter,  dafs  der  Wortlaut  des  Gesetzes 

..diejenigen  Betriebsnnternehmer,  Bevollmiichtigten  uud  Reprii9entanten,  Be- 
triebs- and  Arbeiteraufseher,  gegen  welche  durch  strafgerichtliches  Urtheil 
fe8tgestellt  worden  ist,  dafs  sie  den  Unfall  vorshtzlich  oder  durch  Fahr- 
lassigkeit  mit  Anfserachtlassung  derjenigen  Aufmerksamkeit,  zu  der  sie 
vermoge  ibres  Amtes,  Berufes  oder  Gewerbes  besonders  verpfiicbtet  sind, 
berbeigeflihrt  haben“ 

in  seiner  allgemeinen  Fassung  nicht  sofort  erkennen  l&fst,  dafs  der  be- 
treffende  Beamte  gerade  ein  Beamter  des  Betriebsunternehmers  sein  musse. 
obwohl  bei  der  Kategorie  der  Bevollmaehtigten  und  Reprilsentanten  die 
Riiekbeziehung  auf  ihn  eine  selbstverst&ndJiche  und  durum  bei  der  Gleich- 
heit  der  Fassung  dieser  Riiekbeziehung  auch  bei  den  ini  unniittelbaren 
Anschlusse  genannten  Betriebs-  und  Arbeitsaufsehem  eine  sehr  nahe 
liegende  ist. 

Jedenfalls  spricht  aber  die  vom  zweiten  Richter  in  Bezug  genommene 
Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  entschieden  gegen  die  Ausdehnung 
auf  andere  als  die  vom  Unternehmer  angestellten  Aufsichtsbeamten. 

Denn,  wenn  die  Motive  zu  §§  92  bis  95  des  Entwurfes  (jetzt  §§  95 
bis  98)  auf  Seite  81  hervorheben: 

„ueben  der  Sicberung  der  Arbeiter  gegen  die  wirthschaftlichen  Folgen  der 
Unf&Ile  verfolgt  der  Entwurf  das  Ziel,  alle  Streitigkeiten  zwisebeu  Arbeit- 
gebern  und  Arbeitern  ilber  EntscbildigungsansprUcbe,  welche  den  letzteren 
ans  Unfallen  erwachsen.  zu  bescitigen  uud  zu  deni  Ende  alle  EntschRdigungs- 
anspriiche,  welche  in  Veranlassung  eines  Unfalles  gegen  den  Arbeitgeber 
nach  bisherigem  Rechte  (Geineines  Recbt,  Haftpflicbtgesetz  vom  7.  Juni  1871, 
code  civil  u.  s.  w.)  erhoben  werden  konnten,  aufzuheben* 

und  hieran  anschliessend  sp  titer  bemerken  (Seite  82): 

rAufser  den  Betriebsunternehniern  kommen  aber  in  gleicher  Weise  die  Be- 
vollm&chtigten  uud  Reprilsentanten  derselbeu,  die  Betriebs-  und  Arbeiter- 
aufseher in  Betracbt, ...  diese  diirften  einerseits  nicht  schlechter  gestellt  werden. 
als  die  Betriebsunternebmer,  und  andererseits  kiinne  der  Unternehmer  keine 
persOnliche.  wenn  auch  nur  moralische  Verantwortung  weiter  ftlr  dieselb** 
iibernehmen.  als  dafs  er  mit  seinen  Berufsgenossen  seine  Arbeiter  u.  s.  w. 
gegen  alle  Unf&lle  versichere,  der  Entwurf  behandle  daher  die  Unternehmer 
und  deren  Bevollm&chtigte  u.  s.  w..  zu  denen  namentlich  auch  die  Retriebs- 
beamten  in  staatlichen  und  anderen  Werken  gehbren,  viillig  auf  gleichem 
Fufse,  er  lafst  ferner  alle  diese  Personen  nur  filr  ihre  eigenen  Handlungen 
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hafteu,  indern  jede  Haftpflieht  des  Betriebsunteruehniers  fur  seine  Bevoll- 
raachtigten  beseitigt  wirdu, 

so  lafst  (liese  Fassung  wohl  nicht  zweifelhaft,  dais  die  Motive  bei  den 
slmmtlichen  hier  aufgefuhrten  Kategorien  das  gleiehe  Verhiiltnifs  zum 
Betriebsunternehmer  voraussetzen  und  jedenfalls  nur  von  dessen  Bevoll- 
m&chtigten  und  Repr&sentanten,  wie  von  dessen  Betriebsbeamten  (Betriebs- 
und  Arbeitsaufsehern)  sprechen. 

Die  engere  Auffassung  liegt  um  so  uaher,  als  nach  den  zitirten  Ein- 
gangsworten  ein  Ersatz  fur  das  bisherige  Recht,  insbesondere  das  Haft- 
pflichtgesetz,  geschaflfen  werden  sollte,  die  §§  95  und  96  des  Unfall ver- 
sieherungsgesetzes  gerade  eine  modifizirte  Haftung  im  Sinne  des  Haft- 
pflichtgesetzes  aufrecht  erhalten, 

(vergl.  Engelmann,  Kommentar  zum  Unfallversicherungsgesetze, 
Seite  112) 

in  § 2 des  letzteren  Gesetzes  aber  nur  von  den  seitens  des  Arbeitsgebers 
„zur  Leitung  oder  Beaufsichtigung  des  Betriebes  oder  der  Arbeit  ange- 
nommenen  Personenu  und  deren  „Verschulden  in  Ausfiihrung  der  Dienst- 
verrichtung"  die  Rede  war,  sodafs  ein  anderer,  als  ein  vom  Unternehmer 
„angenommeneru  Betriebsbeamter  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  gar 
nicht  in  Frage  kam. 

Nun  waren  zwar  die  Betriebsbeamten  des  Unternehmers  auch  vor 
Inkrafttreten  des  Unfallversicherungsgesetzes  rechtlich  nicht  von  der  Ver- 
antwortung  fur  schaldbare  Herbeifiihrung  eines  Unfalles  frei,  sondern  sie 
konnten  je  nach  U ms  tin  den  dem  Verletzten  oder  dem  haftpflichtigen 
Unternehmer  regrefspfliehtig  sein,  und  es  war  nach  Mafsgabe  des  gemeinen 
oder  Lamlesrechtes  im  einzelnen  Falle  vom  Prozefsrichter  zu  entscheiden, 
ob  und  inwieweit  dies  der  Fall  war.  Aber  thatsachlich  waren  sie  durch 
die  im  Haftpfliehtgesetze  uormirte  Haftbarkeit  des  Unternehmers,  der  im 
Rahmen  des  Spezialgesetzes  auch  fur  ihr  Verschulden  einzutreten  hatte, 
in  den  meisten  Fallen  gedeekt  und  wurden  nur  ausnahmsweise  in  Anspruch 
genommen. 

Vom  Standpunkte  des  Haftpflichtgesetzes  — und  abgesehen  von  ilirer 
Verantwortliclikeit  nach  gemeinem  oder  Landesrecht  — waren  also  die 
Bevollmachtigten  oder  Repnisentanten  und  die  Betriebsbeamten  des  Unter- 
nehmers, aber  auch  nur  diese,  besonders  gunstig  gestellt,  und  es  lag  nahe, 
dafs,  wenn  nunmehr  nach  dem  neuen,  das  Haftpflichtgesetz  modifizirenden 
Unfallversicherungsgesetze  sie  selbst  sofort  neben  dem  Unternehmer  aus 
dem  Spezialgesetze  haften  sollten,  man  ihnen  wenigstens  keine  weitergehende 
Haftung  auferlegen  wollte,  als  dem  Unternehmer  selbst,  und  dais  man 
also  auch  ihnen  die  aus  den  §§  95,  96  des  Unfallversicherungsgesetzes 
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.sich  ergebende  Stellung  einr&nmte,  welche  den  allgemeinen  gesetzliehen 
Vorschriften  gegemiber  insofem  eine  gfinstigere  ist,  als  nach  den  ange- 
fiilirten  Paragraphen  die  Betriebsunternehmer  u.  s.  w.  den  Verletzten  fur  fahr- 
l^ssig  herbeigeffihrte  Unffille  niemals  mehr  haften,  w&hrend  sie  den  Berufs- 
genossenschaften  und  Krankenkassen  gegenfiber  zwar  bei  vorsfitzlich  odor 
mit  Aufserachtlassung  der  Amts-,  Berufs-  oder  Gewerbspflicht  fahrlassig 
herbeigefuhrten  Unffille  fiir  die  durch  solche  herbeigeffihrten , gesetzliehen 
Aufwendungen  haften,  aber  nur  dann,  wenn  die  Verursachung  dureh  ihre 
Sehuld  schon  vorher  durch  strafgerichtliches  Urtheil  festgestellt  ist. 

Zu  einer  derartigen  Einschrankung  der  nach  dem  gemeinen  oder 
Landesreeht  sich  ergebenden  Haftbarkeit  bestand  aber  dritten,  nicht  vom 
Untemehmer  angenommenen , sondern  von  anderer  Seite  an-  oder  aufge- 
stellten  Betriebsbearaten  gegenuber  keinerlei  Anlafs.  Ihre  etwaige  Verant- 
wnrtlichkeit  fur  ein  sehuldhaftes  Eingreifen  in  einen  fremden  Betrieb  war 
vom  Haftpflichtgesetze  nicht  beruhrt  und  stand  mit  der  Haftbarkeit  des 
Untemehmers  nach  jenem  Gesetze  aufser  jedem  Zusammenhange.  Fur 
solche  von  ihm  nicht  „angenommene“  Betriebsbeamte  hatte  der  Unter- 
nelimer  auch  nach  dem  Haftpflichtgesetze  niemals  einzustehen,  ihre  selb- 
stSndige  Verautwortlichkeit  wurde  also  durch  die  iin  Unfallversicherungs- 
gesetze  beliebte  Modifikation  der  Haftbarkeit  des  Betriebsunternehmers 
nicht  beruhrt,  und  es  lag  deshalb  auch  kein  Grand  vor,  ihre  rechtliche 
Stellung  beschhdigten  Arbeitern  gegenuber  irgendwie  zu  modifiziren  und 
ihre  Yerantwortlichkeit  materiell  rechtlich  einzuschr&nken.  Diese  Auf- 
fassung  wird  auch  von  den  Kommentatoren  des  llnfallversicherungsgesetzes, 
insoweit  sie  sich  uberhaupt  fiber  die  Frage  aufsern,  getheilt,  indem  durch- 
weg  nur  von  Regelung  des  Verhaltnisses  des  Untemehmers  und  seiner 
Beamten  zu  dem  Verletzten  oder  zu  den  Berafsgenossenschaften  und  Kranken- 
kassen gesprochen,  nirgends  aber  die  Moglichkeit.  einer  Ausdehnung  dieser 
Anordnungeu  auf  andere,  als  die  vom  Unternehmer  angestellten  Beamten 
auch  nur  angedeutet  wird. 

(vergl.  Woedtke,  § 90  Note  1, 

Landmann,  § 90  Note  1;  ebenso  anscheinend 
Engelmann,  § 95  Seite  112. 

vergl.  auch  Urtheil  des  Reichsgerichts  vom  31.  Mai  1888,  Ent- 
scheidungen,  Band  21  Seite  51  If.  Archiv  188f)  Seite  593). 

Solche  nicht  vom  Betriebsunternehmer  angenommene  Betriebsbeamte 
fallen  daher  lediglich  unter  die  Kategorie  der  „Dritten“  im  Sinne  des  § 98 
Dnfallversicherungsgesetzes,  und  es  erfibrigt  sich  hiermit  ein  naheres  Ein- 
gehen  auf  die  Frage,  oh  ein  vom  Bauherrn  aufgestellter,  dem  Unternehmer 
und  seinen  Bediensteten  gegemiber  mit  der  Oberaufsicht  betrauter  bau- 

Archiv  filr  Ki*enb(ihnwp»en.  27 
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leitender  Bea  inter  uberhaupt  unter  den  Begriff  des  rBetriebsaufsehersu  im 
Sinne  des  § 96  a.  a.  0.  zu  subsumiren  wave. 

Erscheint  hiernach  die  Klage,  soweit  sie  auf  § 96  des  Unfallversiche- 
rungsgesetzes  gestutzt  ist,  als  unhaltbar,  so  kann  doch  eine  sofortige  Ent- 
scheidung  von  Seiten  des  Revisionsgerichtes  nicht  erfolgen,  weil  der  An- 
spruch  unter  Umst&nden  auf  § 98  desselbeu  Gesetzes  gestutzt  und  weder 
dieser  Klagegrund,  noch  die  demselben  entgegengesetzte  Einrede  der  uuzu- 
l&ssigen  Klageiiu  derung  vom  Berufungsricbter  gewurdigt,  eine  Entseheidung 
der  letzteren  Frage  aber  sehon  deshalb  ausgeschlossen  ist,  weil  der  Vorder- 
richter  uber  die  bezuglichen  thats&chlichen  Anffihrungen  nicht  verhan- 
delt  hat. 


Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  (IV.  Zivilsenat)  vom  18.  Juni  1891  in  Sachen  der 
sehlesisch-posenschen  Baugewerksgenossenschaft,  Beklagten  und  Revisionsklagerin, 
wider  die  posensche  landwirthschaftliche  Berufsgenossenschaft,  Kliigerin  und 

Revisionsbeklagte. 

Unfallversfcherung;  Besohaftigung  eines  Arbeiters  in  den  Betrieben  versohiedener  Genossen- 
schaften;  Featatellung  aeltens  einer  Genossenschaft,  data  dieae  fUr  den  erlittenen  Unfall 

die  Entsoh&digung  zu  gewahren  verpfliohtet  aei. 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Jnli  1884,  § 57. 


E n t s c h e i d u n g s g r u n d e. 

Das  Berufungsurtheil  ist  wesentlich  dahiu  begrundet:  Der  am  9.  Mai 
1888  verungluckte  H.  sei.  als  er  den  Unfall  erlitten,  von  seinem  Arbeit- 
geber,  welcher  neben  der  Landwirthsehaft,  auch  noch  das  Ziegelei-  und 
Baugewerbe  betreibe,  im  Baugewerbe  beschliftigt  worden;  es  babe  deshalb 
nach  den  gesetzlichcn  Vorschriften  der  Beklagten  die  Entschadigungspflicht 
obgelegen.  Der  Sektionsvorstand  Sell.,  bei  welchem  der  Unfall  zur  An- 
meldung  gelangt,  sei  von  der  irrigen  Voraussetzung  ausgegangen,  dafs, 
weil  der  verungliickte  H von  seinem  Arbeitgeber  hauptsaehlick  in  der 
Landwirthsehaft  beschiiftigt  worden,  die  Kliigerin  die  Unfallentschiidiguug 
zahleu  miisse,  und  babe  deshalb  in  deni  deni  11.  unterm  26.  Miirz  1889 
zugestellten  Bescheide  die  Verpflichtung  zur  Zahlung  der  festgesetzten 
Rente  anerkannt.  Da  nun  aber  nach  § 1 des  Unfallversicherungsgesetzes 
vom  6.  Juli  188-1  diejenige  Genossenschaft  zur  Gewahrung  der  Fntschadi- 
gung  verpflichtet  sei,  „inu  deren  Betriebe  der  Arbeiter  bei  Eintritt  des 
Unfalls  beschaftigt  war.  selbst  wenn  diese  Beschiiftigung  nur  eine  voruber- 
gehende  und  der  Arbeiter  nach  einander  in  Betrieben  verschiedener  Ge- 
nossenschaften  beschaftigt  wurde,  so  sei  die  Entschadigungsverpflichtete 
die  Beklagte,  und  die  Kliigerin.  welche  diese  Entschadigungspflicht  nach 
dem  von  ihrem  Sektionsvorstande  Scb.  irrthumlicher  Weise  abgegebenen 
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Anerkenntni8se  ubernommen,  leiste  damit  far  die  Beklagte  Ausgaben,  zu 
denen  die  let-ztere  gesetzlich  verpflichtet  sei.  Nachdem  einnial  durch  den 
von  dem  Sektionsvorstand  Sch.  an  H.  erlassenen  Beseheid  fur  Klagerin  die 
Verpflichtung  begrfindet  sei,  die  lestgesetzte  Rente  an  H.  zu  zahlen,  kOnne 
allerdings  von  einer  Uebertragung  dieser  Verpflichtung  auf  die  Beklagte 
nicht  die  Rede  sein.  Diese  Frage  sei  zu  Ungunsten  der  Kl&gerin  end- 
gultig  entschieden  und  kOnne  im  Rechtswege  nicht  wieder  einer  ErOrterung 
onterzogen  werden,  dagegen  sei  ein  etwaiger  Anspruch  der  Klagerin  aus 
der  nutzlichen  Verwendung  gegen  die  Beklagte  rein  zivilrechtlicher  Natur, 
nnd  es  sei  zur  Verfolgung  desselben  der  Rechtsweg  gegeben.  Bei  der 
Prufung,  ob  ein  solcher  Anspruch  der  Klagerin  vorhanden,  musse  festge- 
stellt  werden,  wer  von  den  Parteien  iin  vorliegenden  Falle  nach  den  gesetz- 
lichen  Bestimmungen  die  Entschadigungsverpflichtete  sei,  und  diese  Frage 
musse  unbedenklich  nach  den  Vorschriften  des  Unfallversicherungsgesetzes 
beantwortet  werden.  Nach  diesen  aber  habe  unzweifelhaft  die  Beklagte 
die  Verpflichtung  zur  Gew&hrung  der  Entschiidigung,  und  da  die  Klagerin 
irrthumlicher  Weise  diese  Verpflichtung  ubernommen,  so  raaehe  sie  nutz- 
liche  Verwendungen  fur  die  Beklagte,  zu  deren  Erstattung  die  letztere 
verpflichtet  sei. 

Dem  Berufungsrichter  ist  insoweit  beizutreten,  als  fur  einen  aus  dem 
Unfallversicherungsgesetze  hergeleiteten,  auf  nutzliche  Verwendung  ge- 
grundeten  Anspruch  an  eine  Berufsgenossenschaft  der  Rechtsweg  nicht  als 
von  vornherein  ausgeschlossen  angesehen  werden  kann.  Die  weiteren  Aus- 
fuhrungen  des  Urtheils  aber.  dafs  eine  nach  Offentlichem  Rechte  unan- 
fechtbar  getroffene  Feststellung  von  dem  Richter  behufs  Feststellung  eines 
privatrechtlichen  Anspruchs  auf  ihre  Richtigkeit  gepruft  werden  kOnne, 
sind  rechtsirrthumlich.  Im  vorliegenden  Falle  ist  durch  die  gesetzbch 
berufenen  Organe  die  Feststellung  getroffen,  dafs  die  Kl&gerin  verpflichtet 
ist.  dem  verungluckten  Arbeiter  H.  als  Entsch&digung  eine  jahrliche  Rente 
von  180  M zu  zahlen.  Die  Klagerin  selbst.  erkennt  an,  dafs  fur  sie  diese 
Verpflichtung  nach  der  endgiiltigen  Festsetzuug  des  zustftndigen  genossen- 
schaftlichen  Organs  besteht,  und  hiermit  ist  diese  Angelegenheit  in  der 
Art  erledigt,  dafs  die  Behauptung,  nicht  die  Klflgerin,  sondern  die  Be- 
klagte sei  die  zur  Entschadigung  verpflichtete  Genossenschaft,  auch  fur 
einen  Anspruch  aus  nfitzlicher  Verwendung  keine  geeignete  Grundlnge 
mehr  sein  kann.  Der  Einwand  der  Klagerin,  dafs  das  sie  verpflichtende 
Anerkenntnifs  der  Sektion  Sch.  in  der  irrthumlichen  Annahme  abgegeben 
worden,  sie  sei  die  Entschadigungsverpflichtete,  kann  hierin  nichts  andern, 
<la  dieser  Einwand  immer  nur  von  der  Verwaltungsbehorde  zu  prufcn 
ware,  weil  die  Feststellung,  welche  Berufsgenossenschaft  die  Entschiidigung 
zu  gewahren  hat,  nach  § 57  des  Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli 
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1884  einzig  und  allein  den  dort  genaunten  Organen  zugewiesen  ist  und 
deshalb  aucb  nur  die  VerwaltungsbehOrde  dariiber  entscheiden  kann,  ob 
der  behauptete  Irrthum  geeignet  ist,  die  von  der  Klagerin  ubernommene 
Entsch&digungspflicht  auf  eiue  andere  Berufsgenossenschatt  zu  iibertragen. 
Ebensowenig  kann  dem  Umstand,  dafs  die  Kl&gerin  ihren  Anspruch  auf 
die  nutzlieke  Verwendung  stiitzt,  eine  Bedeutung  beigelegt  werden.  Der 
Berufungsrichter  kommt  mit  sicli  selbst  in  Widerspruch,  wenn  er  sagt: 
„nach  iiffentliehem  Rechte  steht  die  Verpflichtung  der  KlSgerin  zur  Zahlung 
der  Rente  an  H.  unwiderruflich  fest;  da  aber  nacli  eben  diesem  'Rechte 
nicht  die  Klagerin,  sondern  die  Beklagte  die  Entschadigungsverpflichtete 
ist,  so  tnufs  die  letztere  nach  den  Grundsatzen  des  Privatrechts  der 
ersteren  Ersatz  leisten.“  Eine  solche  Argumentation  ist  unhaltbar.  Die 
liier  nach  Oftentlichem  Rechte  festgestellte  Entschadigungspflicht  der  Klagerin 
ist  auch  fur  den  Richter  bindend,  und  es  wird  bieran  nichts  ge&ndert 
durch  den  Umstand,  dafs  dem  an  sich  im  offentlichen  Rechte  beruhenden 
Klagegrunde  noch  das  dem  Privatrechte  angehorende  Moment  der  nutz- 
lichen  Verwendung  bezw.  der  Kondiktion  hinzugetreten  ist.  Das  Reich  s- 
gericbt  hat  auch  bereits  in  dem  Urtheile  vom  20.  Januar  1890  (Entsch.  in 
Zivilsachen  Bd.  25  S.  302)  angenommen,  dafs  fur  die  Klage  auf  Ruckgabe 
einer  aus  Irrthum  geleisteten  Zahlung  der  Rechtsweg  ausgeschlossen  sei, 
wenn  fur  den  Anspruch  auf  die  Zahlung  selbst  der  Rechtsweg  wegen  der 
fiffentlichrechtlichen  Natur  des  Anspruchs  nicht  gegeben  ist.  Und  im 
gleichen  Sinne  hat  sich  das  preufsische  Oberverwaltungsgericht  in  dem  Bd.  18 
8.  169  seiner  Entscheidungen  abgedruckten  Urtheile  ausgesprocbeti.  — 
Wenn  also  im  vorliegenden  Falle  der  Berufungsrichter  nach  den  Grund- 
satzen de^  offentlichen  Reehts  pruft,  welclie  Berufsgenossenschaft  die  zur 
Entschftdigung  des  H.  verpflichtete  ist,  und  nach  dem  Resultate  dieser 
Prufung  feststellt,  dafs  dies  die  Beklagte  sei,  so  betritt  er  damit  ein  Gebiet. 
welches  dem  ordentlichen  Rechtswege  entzogen  ist;  es  kann  deshalb  der 
auf  diese  Grundlage  gestutzte  Ersatzanspruch  der  Klagerin  gegen  die 
Beklagte  als  rechtlich  begrundet  nicht  anerkannt  werden. 

Damit  erweist  sich  die  Annahme  des  Berufungsrichters  als  unhaltbar. 
dafs  der  Klagerin  nach  zivilrechtlichen  Grundsatzen  ein  Anspruch  aus  der 
nutzlichen  Verwendung  gegen  die  Beklagte  zustehe.  Nach  §§  268  und  269 
Th.  I Tit.  13  des  Allg.  Landr.  ist  das,  womit  nothwendige  oder  nutzliche 
Ausgaben  fiir  einen  andern  bestritten  werden,  in  dessen  Nutzen  fiir  ver- 
wendet  zu  erachten,  und  Ausgaben,  zu  welchen  jemand  durch  die  Gesetze 
verpflichtet  wird,  sind  nothwendige.  Wenn  aber  — § 233  a.  a.  0.  — der 
andere  durch  solche  Handlungen  nur  das  geleistet  hat,  wozu  er  obnehin 
verpflichtet  war,  so  wird  der,  zu  dessen  Nutzen  die  Verwendung  geschcken 
ist,  dadurch  noch  nicht  fur  bereichert  angesehen.  Klagerin  selbst  erkennt 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  GesetzgebuHg. 


421 


nan  an,  dafs  ihre  Verpflichtung  zur  Zahlung  der  Rente  an  H.  nach  § 57 
des  Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884  unwiderruflich  feststeht. 
Zahlt  sie  sonach  die  Rente  an  H.,  so  leistet  sie  das,  wozu  sie  gesetzlicli 
verpflichtet  ist ; eine  solche  Eeistung  kann  nach  § 233  a.  a.  0.  als  eine 
Bereicherung  der  Beklagten  und  somit  als  nutzliche  Verwendung  fur  die- 
selbe  nicht  angeselien  werden.  Hiemiit  ist  aber  dein  geltend  gemachten 
Anspruche  der  Klagerin  auf  Erstattung  die  gesetzliche  Grundlage  entzogen. 


Strafrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (IV  Strafsenat)  vom  29.  September  1891  in  der  Strafsache 
gegen  den  Vorarbeiter  S.  zu  L.  wegen  Gefahrdung  eines  Eisenbahntransports. 

Begriff  des  Eisenbahntransports  Im  Slnne  der  §§  315,  316  des  R.-St.-6.-B. 

G r u n d e. 

Die  Ruge  der  Verletzung  des  § 31G  Abs.  2 des  Strafgesetzbnchs  geht 
fehl.  Der  erste  Richter  hat  diese  Strafbestimmung  vorliegeud  fur  nicht 
anwendbar  erachtet  und  den  Angeklagten  freigesprochen,  weil  er  von  der 
Annahme  ausgegangen  ist,  dafs  der  mit  Steinen  und  10  Arbeitern  besetzte 
Rollwagen,  welchen  der  Angeklagte  als  Leiter  mit  annahernd  Giiterzugs- 
geschwindigkeit  das  ordentliche  Bahnbetriebsgleis  hinab  auf  die  Hinter- 
rader  des  das  Gleis  kreuzenden  Lastwagens  hat  auflaufen  lassen,  nicht 
als  ein  Eisenbahntransport  im  Sinne  der  §§  315  und  316  des  Strafgesetz- 
bachs  angesehen  werden  kbnne.  Diese  Annahme  l&fst  eine  unrichtige  Auf- 
fassung  des  Gesetzes  nicht  erkennen.  Zwar  kann  der  Revision  zugegeben 
werden,  dafs  es  fur  den  Begriff  eines  Eisenbahntransportes  nicht,  wie  der 
erste  Richter  meint,  besti  mm  end  ist,  ob  dabei  Maschinen  als  Bewegungs- 
raittel  konkurriren,  und  dafs  insbesondere  ein  Transport  auch  dann  noch 
diesem  Begriffe  entsprechen  kann,  wenn  wegen  <les  abschussigen  Terrains 
auf  der  betreffenden  Station  der  Bahnbetrieb  ohne  Maschinen  dureh  die 
blofse  naturliche  Schwerkraft  vermittelt  und  bewirkt  wird.  Ebenso  kann 
zugegeben  werden,  dafs  einem  Transpose  die  Eigenschaft  eines  Eisenbalm- 
. transportes  nicht  schon  deshalb  abgesprochen  werden  darf,  weil  er  seiner 
Besehaffenheit  nach  jeden  Augenblick  durch  blofses  Umsturzen  sofort  von 
der  Bahn  entfernt  werden  kann,  oder  weil  die  sonst  zur  Sicherung  der 
Transporte  fur  nOthig  erachteten  Vorkehrungen,  wie  Schliefsen  der  Bar- 
rieren,  Benachrichtigung  der  Bahnwarter  mittelst  Gelaute  u.  s.  w.  fur  ihu 
nicht  vorgeschrieben  sirnl.  Aber  es  liifst  sich  doch  auch  andererseits  nicht 
rechtfertigen,  eine  jede  beliebige  Fortbewegung  von  Personen  oder  Sacben 
auf  der  Bahn  blofs  deshalb,  weil  sie  auf  dem  Schienengeleise  und  mittels 
desseiben  erfolgt,  als  einen  Eisenbahntransport  anzusehen  und  dem  Schut/e 
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der  §§  315  und  316  a.  a.  0.  zu  unterstellen.  Es  wurde  dies  weder  deni 
gewOhnlichen  Sprachgebrauche,  nocb  dem  Wortsinn  und  dem  Grande  dieser 
Strafbestimmungen  entspreclien.  Denn  diesel  ben  bezwecken  keincswegsT 
die  Art.  des  Betriebes  auf  der  Balm  zu  regeln  und  insbesondere  eine 
etwaige,  ihrer  eigentlichen  Bestimmung  nicht  entspreehende,  ungeeignete 
Benutzung  der  Bahngleise  zu  verbindern;  sondern  sie  siud  gegeben,  um 
den  bestimmungsra&Tsigen  Betrieb  auf  der  Bahn  und  die  diesem  Betriebe 
unmittelbar  dieneuden  und  von  ihm  umfafsten  Transporte  gegen  Gefahr- 
dung  zu  sichern.  Sie  sind  deshalb,  ihrem  Sinne  und  Inhalte  nach,  nur 
auf  die  Transporte  der  letzteren  engeren  Art  zu  beziehen  und  nicht  aus- 
zudehnen  auf  andere  Arten  der  YVeiterbeforderung  von  Personen  oder 
Sachen,  welclie  dem  eigentlichen  bestimmungsm&fsigen  Babnbetriebe  nicht 
angehOren,  also  aufserbalb  desselben  und  mit  oder  auf,  nicht  fiir  dieselben 
bestimmten  Bewegungsmitteln  erfolgen.  Der  erste  Richter  ist  also  nicht 
fehlgegangen,  wenn  er  vorliegend  die  Beforderung  des  Rollwagens  nicht 
fur  einen  dem  § 316  Abs.  2 des  Strafgesetzbuchs  zu  unterstellenden  Eisen- 
bahntransport  erachtet  hat,  da  er  feststellt,  dafs  derselbe,  wie  die  Draisinen 
und  andere  Kurbelwagen,  bestimmungsm&fsig  kein  dem  Bahnbetriebe  als 
solchem  angehOriges  Transportmittel  war  und  seine  Fortbewegung  mit 
diesem  Betriebe  selbst  nichts  gemein  hatte.  Die  geriigte  unrichtige  An- 
wendung  des  Gesetzes  ist  danach  nicht  anzuerkennen.  die  Revision  viel- 
mehr  zu  verwerfen  und  der  Kostenpunkt  nach  § 505  der  Strafprozefs- 
ordnung,  wie  geschehen,  zu  bestimmen. 


Gesetzgebung. 

Preufsen.  Erlasse  des  Ministers  der  bffentlichen  Arbeiten. 

Vom  27.  Dezember  1891,  betr.  Aenderung  der  Anlage  A zu  § 3 Abs.  2 
der  Vorschriften  fiir  die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  Wagen 
u.  s.  w. 

i EisenbahioVerordnungsblatt  S.  1.) 

Vom  7.  Januar  1892,  betr.  Vorschriften  fur  die  Lieferung  und  Prufung 
von  Papier. 

(Eisenbalm-Verorilnungsblatt  S.  1.) 

Vom  22.  Januar  1892,  betr  Verwerthung  der  den  Eisenbalmver- 
waltungen  gehOrigeu  Grundstucke. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S 9 10.) 

Vom  28.  Januar  1892,  betr.  Bestimmung  fiber  die  Anrechnung  der 
Milit&rdienstzeit  auf  das  Dienstalter  der  Zivilbeamten. 

Eisenbahn-Verordnmigsblatt  S.  10.) 
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Vom  28.  Januar  1892,  betr.  Prfifungsordnung  fur  die  mittleren  und 
unteren  Beamten  der  Staatseisenbabnverwaltung. 

(Eisenbakn-Verorduungablatt  S.  11.) 

Vom  28.  Januar  1892,  betr.  Bestimmungen  fiber  die  Annahme  von 
Zivilsupemumeraren. 

iEisenbahn-Verordnnugsblatt  S 12.) 

Vom  19.  Januar  1892,  betr.  Bestimmungen  fiber  die  Einrichtung  und 
Thatigkeit  der  Arbeiteransschfisse  im  Bereicbe  der  Staatsbahn- 
verwaltung. 

^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  17/18.) 

Vom  31.  Januar  1892.  betr.  Aenderung  und  Erganzung  der  Be- 
stimmungen des  § 48  des  Betriehsreglements  ffir  die  Eisenbahnen 
Deutscblands  und  der  Anlage  D zu  diesem  Paragraphen. 

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  22.) 

Vom  10.  Februar  1892,  betr.  Aenderuugen  und  Erganzungen  des 
statistischen  Waarenverzeiclinisses  der  Massengfiter  zu  § 11  Abe.  2 
Ziffer  3 des  Gesetzes  vom  20.  Juli  1879  und  Bestimmungen  fiber 
U rsprungszeugnisse. 

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  2ft.) 


Oesterreich-TJngarn.  Gesetz  vom  25.  November  1891,  betr.  die  Er- 
werbung  der  Galizisehen  Carl  Lugwigbabn  ffir  den  Staat. 

Verbffentlicht  in  dem  am  27.  November  1891  ausgegebenen  LI.  Stilcke 
des  Reichsgesetzblattes  unter  No.  164  und  im  Verordnungsblatt  filr 
Eisenbahnen  und  DampfschilTahrt  No.  140  vom  1.  Dezember  1891. 

A r t i k e 1 I 

Das  nachfolgende  zwischen  den  Miuisterien  des  Handels  und  der  Fin&nzen  und 
der  Aktiengesellsehaft  „K.  k.  priv.  Galizische  Carl  Lndwig*Bahnu  zu  Wien  am 
30.  Juni  1891  abgeschlosseue  Uebereinkommen,  betreffend  den  Ankauf  der  Galizisehen 
Carl  Lndwigbahn  durch  den  Staat,  wird  genehmigt. 

A r t i k e I II. 

Die  den  Gegenstand  dieses  Gesetzes  bildende  Eisenbahn  ist  von  der  Staats- 
verwaltung  in  eigener  Regie  zu  betreiben,  und  dart"  die  Uebertragung  des  Retriebes 
an  einen  Privateu  oder  an  eine  Gesellsckaft  nur  auf  Grand  eines  hierilber  zu 
erlassenden  Gesetzes  erfolgen. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  ermdehtigt,  die  mit  der  Einlbsung  der  k.  k.  priv.  Galizi- 
seben  Carl  Ludwigbahn  in  das  Eigenthum  des  Staates  ilbergehenden  Restiinde  an 
Werthpapieren , Aktivforderungen  und  Baarinitfeln  wfthrend  des  Jahres  1892  zu 
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Investitionszwecken  auf  diesen  Linien  nach  Mafsgabe  des  Bedartes  gegen  seiner- 
zeitige  Rechnungslegung  zu  verwenden.  Bei  Vorlage  des  Staatsvoranschlagea  fur 
das  Jahr  1893  ist  die  Hdhe  der  durch  die  wahrend  des  Jahres  1892  eingeleiteten  Ver- 
wendungen  in  Anspruch  genonunenen  Bestiinde  mitzutheileu  und  beziiglich  der  noeli 
etwa  weiter  erforderlichen  Auschall  ungen  aus  diesen  gruudsatzlich  zu  Investitions- 
zweckeu  fiir  diese  Linien  bestimmten  Bestiinden  die  budgetniafsige  Bewilligung  in 
Anspruch  zu  nelimen. 

Art  ike  1 IV. 

Fiir  das  ini  Artikel  I angefuhrte  Uebereinkommen,  sowie  fiir  die  durch  dasselbe 
veranlafsten  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrage  und  sonstigen  Urkunden  wird 
die  Gebiihren-  und  Stempelfreiheit  gewkhrt. 

• Artikel  V. 

Dieses  Gesetz  tritt  init  dem  Tage  seiner  Kuudmachung  in  Wirksamkeit. 

Slit  dem  Vollzuge  desselben  sind  Mein  Haudelsmiuister  und  Mein  Finanz- 
niinister  beauftragt. 


Uebereinkommen,  abgeschlosseu  zu  Wieu  am  30.  Juni  1891  zwisehen  den 
k.  k.  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  im  Namen  der  k.  k.  Re- 
gieru^g  einerseits  und  der  k.  k.  priv.  Galizisehen  Carl  Ludwigbahn 
andererseits,  betreffend  den  Ankauf  der  k.  k.  priv.  Galizisehen  Carl 

Ludwigbahn  durch  den  Staat. 

$ 1.  Die  Akticngesellschaft  der  k.  k.  priv.  Galizisehen  Carl  Ludwigbahn  iiber- 
tragt  an  den  Staat  und  dieser  iibernimmt  mit  1.  Januar  189*2  das  Eigenthum  des  ge- 
sammten  Unternehinens  der  Galizisehen  Carl  Liuhvigbahn,  insbesondere 

a)  sammtliche  im  Eisenbahubuche  des  k.  k.  Landesgerichtes  in  Lemberg  ein- 
getragenen  gesellschaftlichen  Eisenbahnen,  und  zwar  die  den  Gegenstand 
der  Allerbiicbsten  Kouzessionsurkunden  vom  3.  Miirz  1857  und  voin  7.  April  1858 
bildende  Eisenbabn  von  Krakau  nach  Lemberg  mit  den  Abzweigungen  Bier- 
zan<5w— Wieliczka  und  Podleze— Niepoloraice,  die  den  Gegenstand  der  Aller- 
hochsten  Konzessiousurkunde  vom  15.  Mai  18G7,  R.-G.-Bl.  No.  88,  bildende 
Eisenbabn  von  Lemberg  nach  Podwoloczyska— Reichsgrenze  mit  der  Ab- 
zweigung  Krasne—  Brody  — Reichsgrenze,  ferner  die  den  Gegenstand  der 
Allerbiicbsten  Konzessionsurkunde  vom  *2*2.  November  1881,  R.-G.-Bl.  No.  45 
und  der  Kundmachung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  11.  Juli  1882, 
R.-G.-BI.  No.  103,  bildende  Lokalbahn  Jaroslau  — Sokal,  endlich  die  den 
Gegenstand  der  Allerhiichsten  Konzessionsurkunde  vom  29-  Dezember  1886, 
R.-G.-Bl.  No.  6 ex  1887,  bildende  Lokalbahn  Dembica  — Nadbrzezie  — Roz- 
waduw ; 

b)  das  gesaruinte,  znm  Betriebe  der  bezeichneten  Eisenbahnen  dienende  oder 
soust  der  Gesellscbatt  gehiirige  feste  und  bewegliche  Material,  mit  Einschlufs 
des  gesamniten  gesellschaftlichen  Fahrparkes,  der  Inventarstiicke,  Verbraucbs- 
materialien  und  Vorrathe  aller  Art; 

c)  die  Petroleumreservoiranlage  in  Podwoloczyska,  die  Arbeiterbkuser  und  die 
Schule  in  Lemberg,  sowie  den  sonstigen  nicht  in  das  Eiseubabnbuch  einbe- 
zogenen  Grundbesitz  der  Gesellscbaft  sammt  allem  Zubebiir; 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  uml  Gesetzgebung. 


426 


d)  die  anlafslich  des  Baues  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Krakau— 
Lemberg  erworbeuen  Grnndstxicke  und  Baumaterialien,  auch  soweit  dieselben 
zu  dieser  Gleisanlage  noch  nicht  verwendet  worden  sind; 

e)  das  sonstige  unbewegliche  und  bewegliche  Vermbgen  der  Gesellschaft,  mit 
Einschlufs  der  zu  demselben  gehorigen  Fonds,  namentlich  des  gesellschaft- 
lichen  Reservefonds  und  des  aus  dem  Gewinne  in  Folge  der  theilweisen 
Konvertirung  der  mit  4’/*  pCt.  verzinslichen  Prioritatsschulden  der  Gesell- 
schaft zufolge  des  Erlasses  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  4.  April  1890, 
Z.  673/H.-M.,  bezw.  des  Protokolles  vom  31.  Marz  1890,  gebildeten  Spezial- 
fonds,  dann  des  beim  Bau  des  zweiten  Gleises  Krakau— Lemberg  nicht  zur 
Verwendung  gelangteu  Restbetrages  aus  dem  Erlose  des  in  Gemafsheit  des 
Uebereinkommens  vom  30.  Juli  1889  und  des  Gesetzes  vom  22.  Marz  1890, 
R.-G.-Bl.  No  49,  fiir  diese  Gleiseanlage  und  fiir  sonstige  Investitionen  be- 
atiramten  Betrages  von  20  Millionen  Gulden  b.  W.  Silber  des  gesellschaft- 
lichen  Priorithtsanlehens  vom  Jahre  1890,  soweit  dieser  Restbetrag  nicht 
mit  Genehmigung  oder  iiber  Anordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  fiir 
auderweitige  Investitionen  Verwendung  gefunden  hat,  ferner  der  sonstigen 
Kassenbestiinde  und  Werthpapiere,  endlich  mit  Einschlnfs  der  im  eigenen 
Besitze  der  Gesellschaft  befiudlichen  4proz.  Prioritatsobligationen  des  An- 
lehens  vom  Jahre  1890,  sowie  der  ebenfalls  im  eigenen  Besitze  der  Gesell- 
schaft befindlichen  1 1 l4/a  Stuck  eigenen  Aktien  nebst  einem  Genufsscheine; 

f)  demgemafs  ubertragt  die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn  auch 
zessionsweise  an  den  Staat  alle  ihr  in  dem  eingangs  bezeichneten  Zeit- 
punkte  znstehenden  Aktivforderungen,  insbesondere  aus  Anlafs  des  Baues 
des  zweiten  Gleises  der  Strecke  Krakau — Lemberg  und  der  iiber  Anforderung 
der  k.  k.  Staatsverwaltung  auf  den  gesellschaftlichen  Linien  bewirkten 
Investitionen. 

Beziiglich  der  von  der  Gesellschaft  verwalteten  Fonds  tritt  der  Staat 
an  die  Stelle  der  Gesellschaft. 

§ 2.  Zugleich  mit  den  Aktiveu  und  Bestiinden  des  gesellschaftlichen  Ver- 
mbgens  gehen  mit  der  unten  angefiihrten  Ausuahme  auch  alle  wie  immer  gearteten 
Pa3siven,  Verpflichtungen,  Auslagen,  Lasten  und  Sclmlden  der  Gesellschaft  auf  den 
Staat  iiber,  und  iibernimmt  der  Staat  insbesondere  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  die 
ob  den  gesellschaftlichen  Eisenbahnen  biicherlich  haftenden  Prioritatsschulden,  sowie 
alle  iibrigen  Verbindlichkeiten  der  Gesellschaft,  insbesondere  die  aus  dem  Bau  des 
zweiten  Gleises  Krakau — Lemberg  und  der  AusfUhrung  von  Investitionen  hervor- 
gehenden  Abrechnungsschuldigkeiten. 

Der  Staat  tritt  daher  auch  in  die  noch  schwebenden  Rechtsstreite  der  Gesell- 
schaft mit  dritten  Persouen  als  Rechtsnachfolger  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl 
Ludwigbahn  fiir  eigene  Reclmung  und  Gefahr  ein,  sodafs  das  Verhiiltuifs  wie  eine 
Unirersalsukzession  sich  darstellt. 

Ausgenommen  von  der  Uebernahrae  durch  den  Staat  sind  lediglich  jene  aus 
dem  Ban  des  zweiten  Gleises  herriihrenden  Abrechnungsschuldigkeiten,  welche  auf 
Grund  des  Ergebnisses  der  durch  Staatsorgane  baldmoglichst,  und  zwar  liiugstens 
bis  Ende  des  Jahres  1892,  vorzunehmenden  Ueberpriifung  der  Baurechnungen  von 
Seite  der  k.  k.  Staatsverwaltung  etwa  nicht  anerkannt  werden  sollten. 

§ 3.  Als  Entgelt  fiir  die  im  § 1 bezeichnete  Eigenthumsubertragnng  gewahrt 
der  Staat  nebst  der  Uebernahme  der  im  § 2 angefiihrten  Verbindlichkeiten  die  Ver- 
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zinBung  tirnl  Tilgung  des  mit  Eude  1891  noch  unverloost  im  Umlaufe  befindlichen 
Aktienkapitals  der  Gesellschaft,  bestehend  aus  220  434  Stiick  Aktien  der  k.  k.  priv. 
Galizischen  Carl  Ludwigbahn  im  Nominalbetrage  von  210  fl.  b.  W.  fiir  das  Stiick,  dem- 
nach  ira  Gesammtnominalbetrage  von  40  291  140  fl.  b.  W.  unter  den  naciistehenden 
Modalitaten: 

a)  Die  k.  k.  Staatsverwaltung  wird  die  am  1.  Januar  und  am  1.  .1  uli  jedes 
Jalires  fiilligen  Coupons  der  jeweilig  unverloost  im  Umlaufe  befindlichen 
Aktien  der  k.  k priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn,  und  zwar  den  am 
1.  Januar  1892  f&llig  werden-len  Coupon  mit  dera  Betrage  von  drei  <31  Gulden 
15  kr.  b.  W.,  die  weiteren  am  1.  Juli  1892  und  in  der  Folge  fallig  werden- 
den  Coupons  bis  zmn  Tage  der  Rilckzahlnng  der  Aktien  mit  dem  Betrage 
von  fiinf  (5)  Gulden  b.  W.  ohne  jeden  Steuer-,  Stempel-  nnd  Gebiihrenabzug 
eiulbsen. 

b)  Die  Riickzahlung  des  vorangefiikrten  Aktienkapitals  hat  durch  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  in  Abauderung  des  derzeit  in  Kraft  stehenden  Tilgungs- 
planes,  vom  1.  Januar  1900  angefangen,  innerhalb  liingstens  90  Jaliren,  zum 
volleu  Nennwerthe,  gleichfalls  ohne  jeden  Steuer-,  Stempel-  und  Gebuhren- 
abzug,  stattzufinden. 

Hierbei  soil  es  der  k.  k.  Staatsverwaltung  freistehen,  in  einem  oder 
dem  anderen  Jahre  auch  eine  grbfsere,  als  die  im  neu  aufzustellenden 
Tilgungsplane  angefiihrte  Aktieuzahl  zur  Riickzahlung  zu  bringen. 

c)  Der  k.  k.  Staatsverwaltung  bleibt  ferner  das  Recht  vorbehalten,  auch  vor 
dein  1.  Januar  1900  das  unverlost  im  Umlaufe  befindliche  Aktieukapital 
der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  gegen  Zahlung  eines  Baar- 
betrages  von  zweihuudertzwanzig  (220  Gulden  b.  W.  fiir  das  Stiick,  demnach 
eines  Eftektivbetragcs  von  48  495  480  Gulden  b.  W.  im  Ganzen  ohne  jeden 
Steuer-,  Stempel-  und  Gebiihrenabzug  zur  Riickzahlung  zu  bringen. 

d)  Vom  31.  Januar  1S93  angefangen  sind  die  noch  unverlost  im  Umlaufe 
befindlichen  Aktien  unter  den  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  festzustellen- 
den  Modalitaten  einer  Abstempelung  zu  unterziehen,  wodurch  dieselben  in 
Staatsschnldverschreibungen  umgewandelt  werdeu,  deren  Verzinsung  und 
Riickzahlung  durch  die  k.  k.  Staatsverwaltung  unter  den  vorangefiihrten 
Modalitaten  zu  erfolgenhat. 

Diese  Staatsschuldverschreibuugen  werden  ob  der  k.  k.  priv.  Galizi- 
schen Carl  Ludwigbahn.  und  zwar  mit  der  biicherlichen  Rangordnung  un- 
inittelbar  nach  den  derzeit  bestehenden  Prioritatsanlehcn  sicherzustellen  sein. 

e)  Ausserdem  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  die  mit  Ende  1891  im  Umlaufe 
befindlichen  7 566  Stiick  Genufsscheiue  der  Gesellschaft  langstena  bis  Ende 
!892  mit  dem  Baarbetrage  von  fiinf  (5)  Gulden  b.  W.  fur  das  Stiick  einlbsen. 

f)  Etwaige  aus  der  Bauabrechnung  beziiglich  des  zweiten  Gleises  der  Linie 
Krakau — Lemberg  sich  ergebende  Ersatzforderungen  der  k k.  Staatsver- 
waltung sind  von  den  Zahlungen  der  letzteren  behufs  Einlbsung  der  Aktien- 
koupons  am  1.  Juli  1892  und  am  1.  Januar  1893  in  Abzug  zu  bringen. 

§ 4.  Die  Uebergabe  des  Betriebes  nnd  der  Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Galizi- 
schen Carl  Ludwigbahn,  sowie  des  sonstigen  nach  § 1 abgetretenen  Vermbgens  der 
Gesellschaft  an  deu  Staat  hat  mit  dem  1.  Januar  1892  auf  Grund  der  orunungsmiifsig 
aufgcstellten  Inventare  und  Abschliisse  stattzufinden,  und  wird  von  diesem  Tage 
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angel'angen  der  Betrieb  und  die  Verwaltung  des  Gesammtunternehmens  rait  der 
weiter  unten  angefUhrten  Ausnahme  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  gefiihrt. 

Es  soli  jedoch  bereits  vom  heutigen  Tage  ab  bis  zum  obigen  Zeitpunkte  das 
gesellscbaftliche  Unternehmen  durcb  die  Galizische  Carl  Ludwigbabngesellscbaft, 
ohne  dafs  der  gesellschaftlichen  Verwaltung  hierfiir  vom  Staate  eine  besondere,  bis- 
her  nicht  bestandene  Vergiitung  geleistet  wird,  fiir  Rechnung  und  ini  Interesse  des 
titaates  betrieben  werden,  und  hat  die  Gesellschaft  in  der  Zwischenzeit  in  alien 
wichtigen  Angelegenheiten  die  vorlaufige  Zustimmung  des  k.  k Handelsministeriums 
einzuholeu,  welche  als  ertheilt  gilt,  wenn  sie  binnen  acht  Tagen  nicht  ausdrUcklicb 
renreigert  wird. 

Beztiglich  der  kommerziellen  und  Tarifangelegeuheiten,  der  Yerkehrsinstradinmg, 
der  Fahrordnungen  und  der  Materialanschaffung  wird  die  Gesellschaft  nach  den 
Weisungen  des  k.  k.  Handelsministeriums  vorgehen. 

Mit  Rucksicht  auf  die  iiber  die  Bauabrechnung  des  zweiten  Gleises  der  Linie 
Krakau— Lemberg  ini  § 3,  Schlufsabsatz,  getroffenen  Restimmungen  bleibt  die  Fort- 
fuiirnng  des  obigen  Baues,  sowie  die  bezUgliche  Bauabrechnung  dem  Verwaltunga- 
rathe  der  Gesellschaft  und  den  von  demselben  liierzu  zu  bestimmeuden  Organen  mit 
der  Mafsgabe  vorbehalten,  dafs  hierbei  nnr  auf  Grund  des  moglichst  iin  kurzen  Wege 
zu  pflegenden  Eiuvernehraens  mit  der  k k.  Staatsverwaltung,  bezw.  mit  den  von 
den  letzteren  hierzu  zu  bestimmenden  Organen  vorgegaugen  werden  darf 

Die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn  ist  vom  heutigen  Tage  angefangen 
nicht  niehr  berechtigt,  ohne  vorg&ngige  Zustimmung  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fiber  ihre  Reserven  zu  verfugeu,  Bestandtheile  ilires  Vermbgens  zu  veriinfseni  oder 
zu  verpfandeu  und  neue  iiber  den  Bereich  des  regelmiifsigen  Geschilftsbetriebes 
hinausgehende  Verpflichtnngeu  zu  ilberuehmen. 

Abgange.  welche  sich  in  Folge  der  Nichteinhaltung  dieser  Verpflichtnng  etwa 
ergeben  sollten.  hat  die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn  zu  vertreten. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  ertheilt  die  Zusicherung,  bis  zur  Vollendung  der 
obigen  Rauabrechnnng,  welche  tluinlichst,  und  zwar  derart  zu  beschleunigen  ist, 
dafs  deren  Ergebnifs  mindestens  im  Grossen  und  Ganzen  nocli  vor  dem  1.  Juli  1802 
zu  ubersehen  ist,  die  dabei  verwendeten  Organe  nicht  ohne  Zustimmung  des  Ver- 
"altungsrathes.  bezw.  des  von  demselben  hierzu  bestimmten  Gesellschaftsorganes, 
von  ihrer  Verwendung  abzuziehen. 

§ 5.  Nach  den  Bestiinmungen  des  § 1,  lit.  e,  haben  in  Folge  der  Erwerbung 
des  Ge8ammtunternehmen8  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  durch  den 
Staat  auch  die  im  eigenen  Besitze  der  Gesellschaft  befindlichen  -4  prozentigen 
Priorititsobligationen  des  Anlehens  vom  Jahre  1800.  sowie  der  aus  der  bisher  diirch- 
gefilhrten  Konvertirung  der  47a  prozentigen  Prioritfitsobligationen  der  Gesellschaft 
in  4 prozentige  Obligationen  des  obigen  Anlehens  erzielte  Konvertirungsgewiun  in 
das  Eigenthum  des  Staates  iiberzugehen.  Es  wird  einverstiindlich  anerkannt,  dafs 
mit  Rilcksicht  auf  diese  Bestimmungen  die  weitere  Purchfiihrung  der  Konvertirung 
der  nocli  im  Umlaufe  befindlichen  4' 2 prozentigen  Prioritatsobligationen  lediglich 
nach  den  Anordnungen  der  k.  k.  Staatsverwaltung,  und  zwar  entweder  durch  die 
gesellschaftlicbe  Verwaltung  oder  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung.  soweit  erforderlich 
ini  Vollmachtsnamen  der  Gesellschaft,  in  beiden  Fallen  ausscbliefslich  fUr  Rechnung 
des  Staates,  erfolgen  soli. 

6.  Mit  dem  im  § 4 bezeichneten  Zeitpunkte  sind  sammtliche  im  Besitze  der 
Gesellschaft  befindlichen  Urhunden.  Plane,  Bucher,  Rechnungeu  und  das  gesammte 
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gesellschaftliche  Archiv  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu  iibergeben,  welcbe  diese  Ur- 
kunden  und  Behelfe  w&hrend  der  nach  den  einschliigigen  Bestimraungen  des  Handels- 
gesetzbuches  vorgeschriebenen  Zeit  derart  aut'bewakren  wird,  dafs  deren  Benutzung 
dem  Verwaltungsrathe,  bezw.  den  Liquidatoren  der  Gesellschaft,  anstandslos  erroog- 
licht  iat. 

§ 7.  Daa  gesammte  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn 
wird  unter  Wahrung  der  von  demselben  vor  dem  heutigen  Tage,  bezw.  mit  ausdriick- 
licher  Genehmigung  der  k.  k.  Staatsverwaltung  auch  nach  demselben,  erworbenen 
Rechte  vom  Staate  tibernomraen,  wclcher  diesem  Personal  insbesondere  die  Aufrecht- 
haltung  der  demselben  nach  Mafsgabe  der  dermalen  besteheuden  Pensionastatuten 
der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn,  sowie  auf  Grund  spezieller  Dienst- 
vertriige  fiir  sich  und  seine  Angehdrigen  erwachsenden  Versorgungs-  und  soustigen 
Anspriiche  ausdrUcklich  zusichert. 

Daa  von  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  fiir  ihre  Beamten  und 
Diener,  danu  deren  Wittwen  und  Waisen  gegriindete  Pensionainstitut.  sowie  die 
unter  der  Bezeichnung  nBetriebskrankenkasaea  bestehende  Krnukenunterstiitzungs- 
kasse  fiir  Bedienstete  und  Arbeiter  der  Bahnanstalt  bleiben  mit  ihren  Statuten  be- 
stehen,  insolange  die  letzteren  nicht  in  der  darin  vorgeschriebenen  Weise  geiindert 
werdeu,  bezw.  wenn  und  insolange  nicht  mit  Zustimmung  der  beiderseits  Berech- 
tigten  eiue  Vereinigung  mit  gleichartigen  Versorgungs-  oder  Wohlthiitigkeitsfonds 
der  kiinftighin  mit  alien  oder  einzelnen  Linien  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl 
Ludwigbahn  zu  einer  Verwaltuug  vereinigten  Staatsbahnen  oder  vom  Staate  ver- 
walteten  Privatbahnen  zu  Staude  komrat. 

Der  Staat  tritt  in  alle  Rechte  und  Verbindlickkeiten  ein,  welche  der  k.  k.  priv. 
Galizischen  Carl  Ludwigbahn  riicksichtlich  der  obigen  Institute  nach  Mafsgabe  der 
dermalen  bestehenden  Statuten  zustehen,  bezw.  obliegen.  Die  nach  diesen  Statuten 
dem  Verwaltungsrathe  der  Gesellschaft  eingeraumten  Befugnisse  werden  durch  die 
k.  k.  Staatsverwaltung  ausgeiibt. 

Jenen  Personen,  welchen  bisher  von  der  Verwaltuug  der  k.  k.  priv.  Galizischen 
Carl  Ludwigbahn  aus  Billigkeitsrucksichten  fortlaufende  jahrliche  Unterstiitzungeu 
bewilligt  worden  sind.  werden  diese  Unterstiitzungeu  nach  Mafsgabe  der  Bewilligung 
auch  kiinftig  gezahlt  werden. 

§ 8.  Nach  erfolgter  Perfektiou  des  gegeuwartigen  Uebereinkommeus  tritt  die 
Akticngesellschaft  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  in  Liquidation. 

Die  Liquidation  erfolgt  fiir  Rechnung  des  Staates  und  auf  die  vom  Staate 
vorzuschreibende  Weise. 

Als  Liquidatoren  haben  nebst  einem  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  bestimmten 
Aufsichtsorgane  die  zur  Zeit  des  Eintrittes  der  Liquidation  den  Verwaltungsrath 
der  Gesellschaft  bildeuden  Mitglieder  zu  fungiren. 

§ 9.  Die  Gesellschaft  ist  auch  verpflichtet,  die  zur  biicherlichen  Eigenthums- 
iibertragung  an  den  Staat  erforderlichen  Rechtsurkuuden  sofort  nach  erfolgter 
Perfektion  des  Vertrages  iiber  Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  rechtzeitig 
auszufolgen. 

§ 10.  Es  wird  einverstiindlich  anerkannt,  dafs  aus  Anlafs  der  von  der  k.  k. 
priv.  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  fiir  die  den  Gegenstaud  dcr  AllerhSchsten  Kon- 
zessionsurkunde  vom  15.  Mai  1867,  R.-G.-Bl.  No.  88.  bildeuden  Eisenbahuen  empfan- 
genen  und  aus  der  Abrechnung  bis  31.  Dezember  1891  sich  ergebenden  Staatsgarantie- 
vorschiisse  sammt  Zinsen,  soweit  die  beziiglichen  Forderungen  des  Staates  nicht 
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ohnedies  durch  die  nach  § 1 in  das  Eigenthum  des  letzteren  iibergehenden  Ver- 
jnfigcnshestandtheile  der  Gesellschaft  befriedigt  erscheinen,  eine  Rilekzahlungspflicht 
imHinblicke  auf  die  Bestinimungen  der  bezogenen  Konzession  und  des  gegenwartigen 
Uebereinkommens  die  Gesellschaft  fortan  nicht  treffen  kann. 

§ 11.  Die  vertragschliefsenden  Theile  verzichten  darauf,  dieses  Ueberein- 
koromen  wegen  Verletzuug  iiber  die  Halfte  des  Werthes  anzufechten. 

§ 12.  Die  Bestimmungen  des  gegenwartigen  Uebereinkommeus  sollen  fiir  die 
k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn  die  Wirkung  statutarischer  Bestimmungen 
erlangen  und  nach  eingebolter  Genehmigung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  als 
Xachtrag  den  Gesellschaftsstatuten  beigefiigt  werden. 

§ 13.  Das  gegenwartige  Uebereinkominen,  sowie  die  durch  dasselbe  veranlafsten 
Yermogenstibertragungen,  Eingaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrage  und 
sonstigen  Crkunden  geniefsen  die  Gebiihren-  und  Stempelfreiheit. 

§ 14.  Das  gegenwartige  Uebereinkominen,  welches  in  zwei  Parien  stempel- 
nnd  gebUhrenfrei  ausgefertigt  wird,  tritt  aufser  Kraft,  wenn  die  von  Seite  der  k.  k. 
Regierung  vorbehalteue  legislative  Genehmigung  desselben  nicht  langstens  bis 
15.  Mai  1892  erfolgt  sein  sollte. 

Fiir  letzteren  Fall  ist  die  Gesellschaft  bereit,  sofern  nicht  eine  anderweitige 
Verstandigung  erfolgt,  die  zwischenzeitig  in  Ausubung  des  gegenwartigen  Ueber- 
einkommens  getroffenen  Verfiigungen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  als  fiir  sich  wirksam 
anzuerkennen. 


Verordnung  des  Handelsniinisteriums  vom  15.  Dezember  1891,  betr. 
Erganzung  und  Abandoning  der  mit  Verordnung  vom  28.  Juni  1884 
(R.-G.-B.  No.  103)1)  kundgemachten  Organisation  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  den  im  Reichsrathe  vertreteuen  Konigreichen 
und  Landern. 

Verofientl.  im  R.-G.-Bl.  1891  Stiick  LVIII  No.  18;j. 

I. 

Die  §§  3,  4,  13,  17,  19,  i'O,  23,  24,  26,  27,  28  und  29  der  mit  Verordnung  vom 
23.  Juni  1884  (Archiv  1884  S.  580),  R.-G.-Bl.  No.  103,  kundgemachten  Organisation  der 
Staatseiseubahnverwaltung  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Konigreichen  und 
Landern  treten  in  ihrer  gegenwartigen  Fassung  ausser  Kraft  und  haben  zu  lauten: 

§ 3.  Der  lokale  Betriebsdienst  auf  den  in  § 1 bezeichneten  Bahnen  wird  mit 
Beriicksichtigung  der  drtlicken  Erfordernissc  und  im  Allgemeinen  unter  Trennung 
der  drei  HauptdienstzAveige  von  einander  durch  nachstehende  als  uuterste  Dienst- 
stellen  fungirende  Organe  besorgt: 

a)  der  Balmaufsichts-  und  Bahnerhaltungsdienst,  eiuschliefslich  der  Bauten, 
fur  welche  keine  eigenen  Bauleitungen  bestellt  sind,  durch  die  Bahn- 
erhaltungssektionen ; 

bj  der  Verkehrs-  und  kommerzielle  Dienst.  durch  die  Stationen  (Haltestellen\ 
welche  bei  grofserer  Wichtigkeit  die  Bezeichnung  „k.  k.  Bahnbetriebsamt“ 
mit  erweiterten  Kompetenzbefngnissen  erhalten; 


')  Vergl.  Archiv  1884  S.  580  ft'. 
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c)  der  Zugforderungs-  nnd  Werkst&ttendienst  einerseits  durcli  die  Heizhaus- 
leitnngcu,  andererseits  durcli  die  Werkst&ttenleitungen. 

Aufserdera  werden  den  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zur  Besorgung  nnd  Ueber- 
wachnug  des  Verkehrsdienstes  und  je  nach  dem  Umfauge  der  Direktionsbezirke  auch 
des  Zugforderungs-  und  Werkstiitteudienstes  auf  den  Babnstrecken  exponirte  Kontrol- 
organe  unterstellt,  deren  Wirkungskreis  voni  Handelsminister  festgesetzt  wird. 

Zu  dem  gleichen  Belmfe  kfinnen  in  den  griifseren  Direktionsbezirken  eigene, 
uach  Umst&nden  init  den  Bahnerhaltungssektionen  vereinigte  Dienststellen  (Inspek- 
torate)  aufgcstellt  werden,  deren  Wirkungskreis  nach  Mafsgabe  des  Diensterforder- 
uisses  gleichfalls  vom  Handelsminister  festgesetzt  wird.  Zur  Ausfiihrnng  von  Neu- 
bauteu  auf  den  ini  Staatsbetriebe  betindlichen  Eisenbahnen  kiinnen  neben  den  Balm- 
erhaltungssektionen  besondere  teclinische  Organe  tSektionen,  Bauleitungen)  bestimmt 
werden. 

S 4.  Die  Bauausfiihrung  neuer  auf  Staatskosten  herzustellender  Bahuen 
erfolgt  durcli  die  zn  diesem  Zwecke  aufgestellten,  der  Generaldirektion  unmittelbar 
uuterstehenden  Bauleitungen. 

§ 13.  Der  Generaldirektion,  bezw.  dem  Handelsminister,  sind  in  Ansehung  des 
Betriebes  der  im  § 1 bezeickueten.  Bahnen  alle  jene  Agendeu  vorbehalten,  welche 
uicht  zum  Wirkungskreise  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  gehoren.  (§  28.) 

Der  Wirkungskreis  der  Generaldirektion  umfafst,  unbeschadet  der  fiir  einzelne 
Angelegenheiten  erforderlichen  hdheren  Genehmigung,  insbesondere  auch: 

1.  die  einheitliche  nnd  gleichmiifsige  Regelung  des  Dienstes  in  alien  Zweigen, 
namentlich  die  Erlassung  allgemein  giiltiger  Dienstesvorschriften,  Instruktionen  und 
sonstiger  grundsatzlieher  Verfiigungen,  sowie  die  Interpretation,  Abiinderung  und 
Aufhebung  derselben; 

2.  <las  Budget-,  Kassen-  und  Rechnungswesen  der  iresammteu  Staatseisenbahn- 
verwaltung  unter  Mitwirkung  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  und  der  denselben 
beigegebenen  Rechnungsdepartements. 

Die  Aufstellung  der  Budgets  und  der  Rechnungsabschlilsse  <ler  Staatseisenbahn- 
verwaltung  erfolgt  in  Gemill’sheit  der  fiir  die  Braliminirung  und  Verrechnung  der 
Staatseinnahinen  und  -Ausgaben  jeweils  giltigen  Vorschriften.  Die  Eisenbahnbetriebs- 
direktionen haben  die  Ausgabenpraliminarien  fiir  ihre  Bezirke  aufznstellen,  welche 
die  Generaldirektion  Uberpriift  und  fiir  die  gesammte  Staatseisenbahnverwaltung 
unter  erlauternder  Nachweisung  der  den  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zu  iiberweisen- 
den  Kredite  nach  Dienstzweigen  mit  den  Priiliminarien  fiir  die  gesammteu  Einnahmen 
und  fiir  die  Ausgaben  der  Generaldirektion  und  des  Staatseisenbahnneubaues  zu- 
sammenfafst. 

Die  Rechnungslegung  iiber  die  den  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zugewiesenen 
Kredite,  bezw.  iiber  die  gesammteu  Ausgaben  jedes  Direktionsbezirkes,  obliegt  den 
Eisenbahnbetriebsdirektionen,  sodafs  die  betreffenden  Gebahruugsausweise  und  Rech- 
nungsabschliisse  derselben  als  solche  durcli  die  Generaldirektion  dem  Obersten 
Reclinuugsliofe  vorgelegt  werden. 

Die  Generaldirektion  ttberwacht  auf  Grand  monatlicher  Ausweise  die  Gebahrung 
der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  wShrend  des  Jahres  und  hat  fiir  die  erforderlichen 
Skontrirnngen  der  Kassen  und  Materialvorriithe  vorztisorgen; 

3.  den  Verkehr  mit  den  Militiir-  und  Zivilzentralstellen,  mit  anderen  Balm- 
verwaltungen  und  Verkehrsanstalten,  sowie  mit  den  Gesellschaften  der  vom  Staate 
betriebenen  Bahnen; 
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4.  die  Aufstellung  und  Abandoning  des  Personalstatus,  die  Rangeintheilung 
derBeamten,  die  Aufnahme  (Anstellung),  Befijrderung  (Vorriickung  , Dienstesentkebung 
(Versetzung  in  den  Ruhestand,  Ktindigung)  und  Disziplinarbehandlung,  .sowie  die 
flbrigen  Personalangelegenheiten  riicksichtlich  des  bei  der  Generaldirektion  ver- 
wendeten  Personales  und  hinsichtlich  des  Personales  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen, 
insoweit  nieht  diesen  letzteren  die  beziiglichen  Verfiigungen  zugewiesen  sind  (§  28, 
Z.2);  insbesondere  auch  die  Versetzung  aus  einem  Direktionsbezirke  in  den  anderen, 
bezw.  von  uud  zur  Generaldirektion; 

5.  die  Verwaltung  der  fiir  die  Bedieusteten  bestebenden  Versorgungs-  und 
sonstigeu  Humanit&tsfonds  in  Gemafsheit  der  einschlilgigen  Statuten,  unter  Mit- 
wirkung  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  (§  28,  Z.  3); 

C>.  die  oberste  Leitung  des  Bahnerhaltungs-  und  Baudienstes,  einschliefslich 
der  Genehmigung  der  Projekte,  welche  den  Bahnbestand  ilndern  oder  erweitern,  eine 
anderweitige  Verwendung  der  Bahuanlagen  betreffen,  oder  durch  welche  Normal- 
konstruktionen  ge&ndert  werden; 

7 die  oberste  Leitung  des  Zugfbrderungs-  und  Werkstattendienstes,  Auf- 
stellung der  Grunds&tze  fiir  die  Ausiibung  desselben  und  Ueberwacbnng  der  Einhal- 
tnng  dieser  letzteren,  die  Anschaffung  und  Entlehunng  von  Fahrbetriebsmitteln,  die 
Leitung  der  niclit  den  Eisenbahnbetriebsdirektionen  unterstellten  Werkstatten; 

8.  die  oberste  Leitung  des  Verkehrsdienstes,  Aufstellung  der  GrundsRtze  fiir 
die  Ausiibung  desselben  und  Ueberwachung  der  Einhaltung  dieser  letzteren,  die 
Festsetzung  und  Abanderung  der  Fahrordnung  fiir  die  regelmal'sig  verkehreuden 
Z&ge  mit  Personenbefbrderung; 

9.  die  Festsetzung  und  Abanderung  der  Tarife  im  Personen-  und  Giiterverkehr, 
dieAnslegung  derselben  in  zweifelhaften  Fallen  und  die  in  Gemafsheit  der  betreffen- 
den  Instruktionen  in  den  Wirkungskreis  der  Generaldirektion  fallende  Bewilligung 
von  Freikarteu,  von  Fahrpreisermafsigungen  und  von  Frachtermafsigungen,  <lie 
grundsatzliche  Regelung  der  Verkehrsverhaltnisse  gegeniiber  anderen  Transport- 
anstalten  einschliefslich  der  zu  diesem  Zwecke  eventuell  erforderlichen  Verein- 
barungen,  dann  die  Einnahmenkontrole  mi t Ausnahtne  der  den  Betriebsdirektionen 
zugewiesenen  Kontrole  der  Einnahmcn  aus  dem  Lokalverkehre; 

10.  die  Materialkoutrole  uud  die  Beschaftuug  und  Vertheilnug  der  Fahrbetriebs- 
mittel  (Lokomotiven  und  Wagen),  Schienen  und  Schieuenbefestigungsmittel,  sowie 
der  maschinellen  Einrichtungen  fiir  Werkstatten  und  Heizhauser; 

11.  die  Entscheidung  iiber  Beschwerden  (Rekursc)  gegen  VerfUgungen  der 
unteren  Dienststellen,  einschliefslich  der  Ueberwachung  und  Koutrole  des  ganzen 
Dienstes. 

§ 17.  Der  Staatseisenbahnrath  besteht  nns  dem  Vorsitzenden  und  60  Mit- 
gliedern,  welche  vom  Handelsminister  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  ernannt  werden. 

Von  denselben  werden 

a)  9 Mitglieder  vom  Handelsminister  nach  freiem  Ermessen  ausgew&hlt  und 
5 Mitglieder  in  der  Weise  ernannt,  dais  der  Finanzminister  und  der  Acker- 
bauminister  je  2 und  der  Reichskriegsmiuister  eine  der  zu  ernennenden 
Personlichkciten  bezeichnet, 

b)  36  Mitglieder  iiber  Vorschlag  von  Handels-  und  Gewerbekatmnern,  tind 

c)  16  Mitglieder  iiber  Vorschlag  von  Landesknlturrathen  und  sonstigen  land- 
wirthschaftlichen  Fachkorporationen  ernannt. 
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Von  den  nach  Absch.  b)  in  Vorschlag  zu  bringenden  Mitgliederu  entfallt  auf 
die  einzelnen  Handels*  und  Gewerbekammern  naclistehende  Anzahl: 

Wien  3,  Briinu,  Krakau,  Lemberg,  Frag  und  Triest  je  2,  Graz,  Czernowitz, 
Brody,  Reichenberg,  Eger,  Bndweis,  Pilsen,  Olmiltz,  Troppau,  Linz,  Salzburg,  Inns- 
bruck, Feldkirch,  Bozen,  Roveredo,  Klagenfurt,  Leoben,  Gbrz,  Laibach,  Rovigno, 
Zara,  Spalato,  Ragusa  je  1. 

Von  den  nach  Absch.  c)  in  Vorschlag  zu  briugenden  Mitgliederu  entfallt  je  1 
auf  die  k.  k.  Landwirthschaftsgesellschaften  in  Wien,  Graz,  Krakau  und  Lemberg, 
auf  den  Landeskulturrath  fur  Bbhineu  2 (und  zwar  je  1 auf  die  bOhmische  Sektion 
und  auf  die  deutsche  Sektion),  dann  je  1 auf  den  Landeskulturrath  fur  Oberbster- 
reieh  und  auf  den  Landeskulturrath  fur  Istrien,  sowie  auf  den  Verein  fiir  Landes- 
kultur  im  Herzogthume  Bukowina  in  Czernowitz.  auf  den  Landeskulturrath  fiir  Tirol 
und  den  Vorarlbergschen  Landwirthschaftsverein  in  Bregenz  zusammen  2 (und  zwar 
je  1 auf  die  Sektion  I des  Lande&kulturrathes  fiir  Tirol  mit  dem  landwirthschaft- 
lichen  Verein  in  Vorarlberg  und  auf  die  Sektion  II  des  Landeskulturrathes  fiir 
Tirol):  ferner  je  1 auf  die  k.  k.  mahrisch-schlesische  Gesellschaft  fiir  Ackerbau-, 
Natur-  und  Landeskunde  in  Briinn  und  die  Osterreichisch-schlesische  Laud-  und  Forst- 
wirthsclmftsgesellschaft  in  Troppau,  sowie  gruppenweise  auf  die  k.  k.  Landwirth- 
schafts-,  bezw'.  Ackerbaugesellschaften  in 

Linz,  Salzburg zusammen  1, 

Klagenfurt,  Laibach  ...  „ ], 

GOrz,  Triest „ 1, 

Die  Bestellung  vou  Ersatzmilnnern  bleibt  den  in  lit.  a bezeichneten  Ministern 
vorbehalten. 

Fiir  die  in  lit.  b uud  c bezeichneten  Mitglieder  sind  bei  Erstattung  des  Vor- 
schlages  gleichzeitig  Ersatzmiiuner  namhaft  zu  machen. 

§ 19.  Der  Staatseisenbahnrath  ist  berufen  und  verpflichtet,  in  wichtigen,  die 
Interessen  des  Handels,  der  Industrie,  Land-  und  Forstwirthschaft  beriihrenden  Fragen 
des  Eisenbahnverkehrswesens  sein  Gutachten  abzugeben. 

Der  Begutachtung  des  Staatseisenbahnrathes  unterliegen,  insoweit  es  sich  nm 
die  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  handelt,  insbesondere: 

a)  alle  wichtigen  Antriige  beziiglich  des  Tarifwesens.  namentlich  jene,  welche 
die  Festsetzung  der  Normaltarife  fiir  Personen  und  Giiter,  dann  die  Grund- 
siitze  fiir  die  Anwendung  you  Ausnahme-  und  Different  ialtarifen  zum  Gegen- 
stande  haben: 

h)  die  j&hrlich  zweimal  (fiir  die  Sommer-  und  Wintermonate)  festzustellenden 
Fahrpliiue; 

c)  Antriige  auf  Abanderung  der  reglementarisclien  Bestimmungen,  insoweit  es 
sich  nicht  urn  technische  Bestimmungen  handelt.  dann  der  Tarifbestimmungen, 
insoweit  dieselben  nicht.  lediglich  voriibergehende  Ausnahmeverhiiltnis.se 
betreffen; 

d)  die  Grundsiltze  fiir  die  Art  der  Vergebung  von  Lieferungen  und  Arbeiten. 

Aulserdem  liegt  dem  Staatseisenbahnrathe  ob,  sich  iiber  Aufforderung  des  Han- 

delsministers  iiber  die  Wahl  der  Orte  zu  iiufsern,  an  welchen  Eisenbahnbetriebs- 
direktionen,  Betriebsiimter,  Werkstatten,  Materialmagazine  und  Bahnverwaltungs- 
sektionen  zu  errichten  sind. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  and  Gesetzgebung. 


433 


Der  Staatseisenbalmrath  kaun  ferner  riicksichtlich  der  im  Staatsbetriebe  befind- 
lichen  Eisenbahnen  Anfragen  und  AntrSge  stellen. 

Er  kann  in  Angelegenheiteu  seines  Wirkungskreises  anch  Antriige  stellen, 
welche  sich  auf  audere  Eisenbahnen  and  auf  das  Eisenbahnwesen  iiberhaupt  beziehen. 

§ 20.  Der  Staatseisenbalmrath  versammelt  sich  iiber  Eiuladung  des  Handels- 
ministers  nach  Bediirfnifs,  mindestens  aber  zweimal  im  .Tahre,  und  zwar  im  Friihjahre 
uml  Herbste  zu  einer  Sitzung. 

Ueber  Veranlassung  des  Vorsitzenden  konnen  zu  den  Sitzungen  des  Staats- 
eisenbahnratkes  auch  Sachverstaudige  beigezogen  werden,  welche  nicht.  Organe  der 
Staatseisenbahnverwaltung  sind;  zu  den  Rerathungen  der  Fachkomitees,  welche  die 
Gegenstande  fur  die  Plenarsitzungen  des  Staatseiseubahnrathes  vorbereiten  konnen, 
wenn  Angelegenheiteu  von  Privateiseubalmen  zur  Verhandlung  konnnen,  nach  Zulafs 
der  Zeit  und  sonstigen  Verhiiltnisse  die  hetreffenden  Verwaltuugen  vom  Vorsitzenden 
von  Fall  zu  Fall  eingeladen  werden,  Yertreter  zu  entsenden. 

Der  Vorsitz  in  den  Sitzungen  des  Staatseiseubahnrathes  steht  dem  llandels- 
minister  zu,  als  dessen  Stellvertreter  im  Staatseisenbahnrathe  der  President  der 
Generaldirektion  fungirt. 

§ 23-  Jede  Eisenbahubetriebsdirektion  bildet  flir  die  drei  Hauptdienstzweige 
(Bahnerhaltuug,  Verkehr,  Zugfbrderung),  dann  flir  die  allgemeinen  administrativen 
Angelegenheiten  einschliefslich  der  Material  verwaltung,  cine  einheitliche  Dienststelle. 

Derselbeu  sind  untergeordnet:  die  als  unterste  Dienststellen  der  drei  Haupt- 
dienstzweige fungirenden  Organe,  dann  das  Inspektorat  fiir  Bau-  und  Bahnerhaltuug, 
die  Materialmagazine,  sowie  die  exponirten  Kontrolorgane  fiir  den  Verkehrs-  und 
Zugfbrderungsdienst,  und  die  je  nach  Bedarf  zu  dem  gleicheu  Behufe  aufgestellten 
Inspektorate  und  das  Reclmungsdepartement,  welches  hinsichtlich  der  Art  der  Rech- 
nnngsfuhrung  besoudere  Iustruktionen  erhiilt. 

Zur  Vollziehung  der  Geldanweisungen  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  und 
als  Sammelstelle  fiir  die  Einnahmeabfuhren  der  Stationen  wird  am  Sitze  jeder  Eisen- 
babnbetriebsdirektion  eine  eigene  Betriebsdirektionskasse  aufgestellt.  Ausnalnns- 
weise  konnen  die  Geschiifte  der  Betriebsdirektionskasse  von  der  am  Sitze  der  Eisen- 
bahnbetriebsdirektion  befindlichen  Stations-  (Bahnbetriebsamts-)  Kasse  unter  ge- 
trennter  Rechnungsfiihrung  besorgt  werden. 

i;  24.  Die  Orte,  an  welchen  die  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zu  errichten 
sind,  werden  mit  Allerhochster  Genehmigung  vom  Handelsminister  unter  Bedacht- 
nalime  auf  die  Erfordernisse  des  Dienstes  bestimmt. 

Mit  Genehmigung  des  Handelsministeriums  erfolgt  durch  die  Generaldirektion 
die  Bestimmung  der  Standorte  der  Betriebsamter,  Balmerhaltungssektionen,  der  In- 
spektorate fiir  den  Verkehrs-  und  Zugtorderungsdienst,  Werkstatten  und  Material- 
magazine,  unter  besonderer  Beriicksichtigung  der  dienstlichen  Erfordernisse,  der 
Beaufsichtigung  und  Materialvertheilung. 

§ 26.  Der  Betriebsdirektor  vertritt  die  Eisenbahnbetriebsdirektion  nach  aufsen. 

Er  verkehrt  in  alien  dem  Wirkungskreise  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  zu- 
gewiesenen  Angelegenheiten  uumittelbar  mit  den  hierzu  berufenen  Militftrbehbrden 
und  mit  den  ZivilbehOrden  der  Lander,  in  denen  der  Betriebsdirektiousbezirk  gelegen 
ist,  dann  mit  der  Generalinspektion  der  osterreiehischen  Eisenbahnen  und  mit  anderen 
Verkehrsanstalten. 

Der  Betriebsdirektor  hat  den  Anforderungen  der  Militkrterritorialkommanden 
wegen  Beforderung  von  Truppen-  und  Heereserfordernissen  innerhalb  des  eigenen 
Archiv  tUr  Eisonbahnwesen.  1892 
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Bezirkes  unbedingt  zu  entsprechen  und  nbthigenfalls  die  hierzu  erforderlichen  Trans* 
portmittel  zu  reklamiren. 

Insoweit  die  Militartransporte  die  Grenzen  des  eigenen  Bezirkes  iiberschreiten, 
hat  der  Betriebsdirektor,  an  welchen  die  instradirende  Militarbehbrde  sich  geweudet 
hat,  im  Einvernehuien  mit  den  berbhrten  Nachbarbezirken  wegen  Uebernahme  und 
Weiterbefbrderung  des  Militkrtransportes  bis  zum  Bestimmungsorte  das  Geeignete 
einzuleiten. 

§ 27.  Deni  Betriebsdirektor  liegt  ob,  die  Ausfiihrung  der  hOberen  Anordnun<ren 
zu  veranlassen  und  zu  iiberwachen,  die  ihm  unterstehenden  Organe  zur  Erfullnng 
ihrer  Obliegenheiten  anzuhalten  und  fiir  deren  gedeihliches  Zusammenwirken  wie 
auch  fUr  die  thunlichst  bkonoraische  Gebahrung  Sorge  zu  tragen. 

Er  hat  das  Geschiiftsergebnifs  des  Bezirkes  sorgsam  zu  beachten  und  auf  die 
Verbesserung  desselben,  sowie  der  Betriebsfiihrung  iiberhaupt  durch  geeignete  Mafs- 
nahmen  innerhalb  seines  Wirkungskreises  durch  Antragstellung  bei  der  Geueral- 
direktion  hinzuwirken.  Er  hat  ferner  den  kommerziellen  Bedtirfnissen  des  Bezirkes 
eine  besondere  Aufnierksainkeit  zuzuwenden  und  sich  hiernach  ergebende  Antrage 
an  die  Generaldirektion  unter  eingehender  Darlegung  der  speziellen  Verhaltnisse  zu 
stellen.  — Bei  Gefahr  im  Verzuge  ist  der  Betriebsdirektor  berechtigt  und  verpflich- 
tet,  auch  in  Angelegenheiten,  welche  der  Generaldirektion  vorbehalten  sind,  die  er- 
forderlichen Verfiigungen  zu  treffen,  beliufs  nachtraglicher  Genehmigung  derselben 
aber  sofort  Bericht  zu  erstatten. 

§ 28.  Der  Wirkungskreis  der  Eisenbahnbctriebsdirektoren  umfafst  die  Voll- 
ziehung  und  Ueberwachung  des  lokalen  Betriebsdienstes  innerhalb  des  eigenen  Be- 
zirkes, als: 

1.  Die  Aufstellung  des  Jahrespriiliminars  und  die  Gebahrung  mit  den  bewil- 
ligten  Krediten,  sowie  die  Aufstellung  der  Gebahrungsausweise  und  Rechnungs- 
abschliisse  nach  den  im  § 13,  Z.  2,  aufgestellten  Grundsatzen; 

2.  die  Aufnahme  (Anstellung),  Refbrdernng  (Vorriickungs,  Dienstesenthebnng 
(Versetzung  in  den  Rnhestand,  Kiindigung)  der  Beamten  bis  zur  Gehaltsstufe  von 
1 200  fl.  einschliefslich,  der  Beamtenaspiranten,  Diurnisten  und  weiblichen  Bediensteten, 
der  Unterbeamten  und  des  gesammten  Dienerpersonales  einschliefslich  der  W&chter, 
dann  des  von  Fall  zu  Fall  nothwendig  werdenden  Aushilfspersonales,  innerhalb  des 
normirten  Personalstatus  und  genehmiijten  Praliminares  unter  genauer  Einhaltung 
der  hierfilr  bestehenden  Direktiven,  insbesondere  der  fiir  die  Aufnahme  in  den  Dienst 
aufgestellten  allgemeinen  und  besonderen  Bedingungen,  dann  der  Priifungs-  und  Be- 
ftirderungsvorscbriften;  ferner  die  Vornahme  von  Versetzungen  innerhalb  des  eigenen 
Bezirkes  mit  der  Beschrankung,  dafs  die  Versetzung  der  Dienstvorstande  mit  einem 
Jahresgehalte  iiber  1 200  fl.  der  Generaldirektion  voibehalten  ist:  sammtlic.he  iibrige 
Personalangelegenheiten  und  die  Disziplinarbehandlung  des  gesammten  unterstehenden 
Personales  mit  der  Einschriinkung,  dafs  die  Disziplinarbehandlung  der  Beamten  mit 
einem  Jahresgehalte  iiber  2 000  fl.  tiberhaupt  und  die  Genehmigung  der  Entlassung 
oder  strafweisen  Versetzung  dann  der  Generaldirektion  vorbehalteu  ist,  wenn  diese 
Strafen  gegen  Beamte  mit  einem  hbheren  Jahresgehalte  als  1 200  fl.  verhkngt  werden 
sollen; 

3.  die  Mitwirkung  bei  der  Verwaltung  der  fiir  die  Bediensteten  bestehenden 
Versorgungs-  und  sonstigen  Humanitiitsfonds  in  Gemftfsheit  der  einschliigigen  Sta- 
tuten:  die  Bemessung  und  Anweisung  der  normalmftfsigen  Ruhegeniisse  fiir  die 
Beamten,  welche  keinen  hoheren  .Tahresgehalt  als  1 200  fl.  beziehen,  fiir  die  Unter- 
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beamten  nnd  Diener,  sowie  fiir  die  den  Versorgungsinstituten  angeliOrigen,  im  Tage- 
lohne  stehenden  Bediensteten;  die  Anfnahme  und  KUndigung  der  Bahnarzte; 

4.  die  Ertheilung  von  Urlaub  an  das  unterstehende  Personal  bis  zur  Dauer 
*on  Tier  Wochen;  wenn  aber  die  Nothwendigkeit  des  Urlaubes  wegen  Krankheit 
oder  zur  Herstellung  der  Gesundheit  bakn&rztlich  bestatigt  ist,  oder  wenn  der  Urlaub 
ans  anderen  riieksichtswiirdigen  Griinden  gegen  Karenz  der  Gebiihren  angesucht 
wird,  bis  zur  Dauer  von  3 Monaten  und  anlafslich  einer  Einberufung  zur  Militar- 
dienstleistung  auf  deren  Dauer; 

5.  die  Bewilligung  von  Remunerationen  und  Unterstiitzungen  aus  den  hierfiir 
nach  Mafsgabe  des  genehmigten  Praliminars  zur  Verfugnng  stehenden  Mitteln  bis 
znm  Betrage  von  1(X)  11.,  sowio  die  Antragstellung  beziiglich  hoherer  Betrage; 

6.  die  Erledigung  der  Einkommensteuerangelegenheiten  des  unterstehenden 
Personals,  sowie  der  Grund-  und  Gebaudesteuerangelegenheiten,  riicksichtlich  der  im 
Bezirke  gelegenen  Bahnimmobilien; 

7.  die  Nachsieht,  beziehungsweise  Bewilligung  zur  Abschreibung  von  Rech- 
aongsmangeln  oder  uneinbringlichen  Forderungen,  dann  von  bei  Materialien  oder 
Inventargegenstanden  sich  ergebenden  Verlusten,  soferne  der  Geldwerth  von  Fall 
zn  Fall  den  Betrag  von  500  11.  und  in  demselben  Jalire  im  Ganzen  den  Betrag  von 
5 000  11.  nicht  iibersteigt,  unbeschadet  der  Verfolgung  solcher  Angelegenheiten  im 
Disziplinarwege ; 

8.  die  Verfassung  und  Vorlage  aller  Projekte,  welche  den  Bahnbestand  andern 
oder  erweitern,  eine  anderweitige  Verwendung  der  Bahnanlage  bctreffen,  oder  durcli 
welche  Normalkonstruktionen  geandert  werden;  die  AnsfUhrung  derartiger  Bauten 
in  Gemafsheit  der  genehmigten  Projekte  nnd  Praliminarien,  soferne  hierfiir  nicht 
oipene  Bauleitungen  anfgestellt  werden; 

9.  die  selbstandige  Verfassung  und  Ausfilhrung  aller  anderen  im  Jahres- 
pr&liminare,  beziehungsweise  Budget  vorgesehenen  Projekte  filr  Bauten  und  Umgestal- 
tnngsarbeiten;  ferner  die  Genehmigung  der  Bauten  fremder  Parteien  auf  Bahngrnud, 
dann  von  Nebengebauden  fiir  Bahnbedienstete  unter  Einhaltung  der  bestehenden 
^orschriften  liber  die  Einliolung  des  Bau-  und  Beniitzungskonsenses; 

10.  die  Dnrchfiihrung  der  Grnndeinlosungen  und  der  damit  zusammenhangenden 
Geschafte; 

11.  die  Antragstellung  beziiglich  der  Festsetzung  und  Ab&ndernng  der  Fahr- 
ordnnng  der  regelmiifsig  verkehrenden  Ziige  mit  Personenbefdrderung;  die  Fest- 
setzung und  Abandoning  der  Fahrordnung  fiir  die  fahrplanraafsigen  Gilterziige,  sowie 
fiir  alle  fallweise  in  Verkehr  zu  setzenden  Separatziige;  die  Einleitung  s&mmtlicher 
^dge,  einschliefslich  der  Militarzlige; 

12.  die  Ueberwachung  des  gesamraten  Zugverkehres; 

13.  die  Verhandlung,  beziehungsweise  Entscheidung  aus  Anlafs  der  Beschadigung 
*on  Fahrbetriebsmitteln,  ausgenommen  die  Abrechnung  mit  fremdeu  Bahnen  iiber 
Wagenreparaturkosten ; 

14.  die  Verfiigung  iiber  den  Maschinen-  und  Wagenpark  innerhalb  des  Hetriebs- 
direktionsbezirkes  und  die  Antragstellung  auf  eine  etwa  erforderliche  Vermehnmg 
oder  Verandernng  des  Fahrparkes; 

15.  die  Erhebungen  iiber  Bahnunfalle; 

16.  die  Handhabuug  der  Bahnpolizei; 

17.  die  Antragstellung  beziiglich  der  Abanderung  der  Tarife  im  Personen-  und 
Guterverkehre,  sowie  beziiglich  der  Ertheilung  von  Frachtermafsigungen; 
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18.  die  Bewilligung  von  Freifahrten  und  ermiifsigten  Fahrten  in  einzelnen 
Fiillen,  dann  von  Ermiifsigungen  der  lokalen  Nebengebuhren  im  Giiterverkehr  als 
Auf-  und  Ablegegebiihr,  Auf-  und  Abladegebtthr,  Ueberladegebiihr,  Hebekrabugeblihr, 
Waaggebiibr,  Lagergeid,  Wagenverzogerungsgebuhr  u.  dergl.,  in  Gem&fsheit  der  be- 
sondereu  Instruktionen,  sowie  die  Antragsteilung  fttr  in  den  Instruktionen  nicbt  vor- 
gesehene  Fftlle: 

19.  die  Anskuuftsertheilung  an  Parteien  in  Angelegenheiten  der  Personen-  und 
Giitertarife,  und  zwar  sowohl  fttr  den  Lokalverkehr  der  osterreichischen  Staats- 
bahnen,  als  fur  den  Anschlufs-  und  Verbandsverkehr  mit  fremden  in-  und  ausliin- 
dischen  Verkehrsanstalten,  ferner  die  Entgegennahme  von  Ansucben  uni  Fracht- 
ermiifsigungen  und  die  gutachtliche  Vorlage  derselben,  die  Gewahrung  von  Fraclit- 
gebulirenkrediten  nach  den  hierfur  bestehenden  Nor  men; 

20.  die  Entscbeidung  iiber  Beschwerden  gegen  die  unterstchenden  Organe  und 
die  Erledigung  jsiimintlicher  aus  deni  Personenverkehre  und  aus  dem  lokalen,  sowie 
aus  dem  iuliiudischen  Anscblufs-  und  Verbandsgilterverkehre  erwachsenen  Rekla- 
mationeu  und  Entscbadigungsanspriiche  oline  cine  Bcschrankung  beziiglich  des  Be- 
trages,  sowie  die  Ordnung  der  Anstiinde  in  dem  lokalen  uud  in  dem  inlilndiscben 
Giiterverkehr,  dann  die  Kontrole  der  Einnahmen  aus  dem  Lokalverkekre; 

21.  die  Verpachtung  von  Lagerpliitzen  und  Bahngrundstttckeu,  sowie  die  Auf- 
lassung  von  Bestandzinsen  bis  zum  Betrage  von  100  11.;  die  Bewilligung  zur  Au- 
bringung  von  Ankttudiguugen  freinder  Parteien  im  Bahnbereicke  und  die  Vergebung 
von  Restaurationen,  sowie  der  auf  «lie  Vergebung  von  Tabaktrafiken  auf  den  Babn- 
hbfen  beziigliche  Verkehr  mit  den  Finanzbehbrden ; 

22.  die  Intervention  bei  Konkurrenzverhandlungen,  sowie  die  Gestattung  von 
Privatbauteu  an  der  Babn  und  in  der  Niihe  <ler  Bahnbbfe,  sowie  der  Anlage  von 
Fernspreclieinriehtungen  seitens  Privater  im  Bahnrayon.  fttr  welche  die  vorgeschrie- 
bene  Konzession  bereits  erwirkt  worden  ist; 

23.  die  Vornahme  von  Skoutrirungen  der  Kassen  und  Vorriithe  innerhalb  des 
eigenen  Bezirkes; 

24.  die  Verwaltnng  der  Werkstatteu,  insoweit  dieselben  der  Eisenbabnbetriebs- 
direktion  unterstellt  sind,  und  der  Materialmagazine,  beides  nach  den  hierfttr  be- 
stebenden  Normen; 

25.  die  Beschaffung  lies  Jabresbedarfes  an  Verbrauchsmaterialien  und  Inventar- 
stiieken  mit  Ansnahme  der  Fahrbetriebsmitt»*l  (Lokomotiven  und  Wagen).  Schienen 
und  Scliienenbefestigungsmittel,  sowie  der  maschincllen  Einrichtungen  fiir  Werk- 
statten  und  Heizhiinscr  innerhalb  der  im  § 10,  Z.  9,  bestinnnten  Vertragssumnie  von 
150 OiX)  11,  bei  allgemeiner  bffeutlicher  Konkurrenz  und  Zuschlag  an  den  Bestbieter, 
bezielmngsweise  von  30  000  11.  in  auderen  Fallen. 

{5  29.  Die  Materialbesckaffung  (§  28,  Z.  25)  hat  innerhalb  des  geuehmigten 
Bedarfs-  uud  Kostenprttliminars  unter  Einhaltung  der  strengsten  Oekouomie  statt- 
zufinden. 

Die  Sicherstellung  von  Lieferungen,  deren  prilliminirter  Werth  fiir  den  Jabres- 
bedarf  den  Betrag  von  5 000  A.  erreicht  oder  iibersteigt,  hat  in  der  Regel  im  Offert- 
wege  auf  Grand  allgemeiner  bffentlicher  Konkurrenz  und  durch  Zuschlag  an  den 
Offerenteu  zu  erfolgeu,  welcher  das  giinstigste  Angebot  gestellt  hat. 

Bei  der  Beurtbeilung  der  Angebote  ist  nicbt  uur  auf  den  angebotenen  Preis, 
sondern  auch  auf  die  nach  den  Erzeugungsorten  verschiedenen  Kosten  der  Ueber- 
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wachung  der  Erzeuguug,  des  Transposes  zur  Uebergabsstelle,  der  Uebernahme  und 
Vertheilnng,  sowie  auf  die  hierans  etwa  erwachsenden  Gesckaftserschwernisse,  dann 
aaf  die  Leistungsfahigkeit  und  Vertrauenswiirdigkeit  des  Offerenten  Bedacht  zu 
nehmeu.  Unter  gleichen  Bedingtingen  ist  jedenfalls  der  Industrie  und  Urproduktiou 
des  eigenen  Bezirkes  der  Vorzug  zu  geben. 

Falls  gegen  die  Einleitung  einer  allgemeinen  offentlichen  Oftertverhandlung 
gewichtige  Bedenken  bestehen,  wie  z.  B.  Marktverhaltnisse,  geringe  Zalil  geeigneter 
Offerenten.  vermuthliche  Verstandigung  unter  denselbeu  u.  s.  w.,  konnen  ausnahms- 
weise  Lieferungen  der  bezeiclmeten  Art,  wie  aucli  Lieferungen  im  Werthe  von  unter 
5000  ft,  beztiglich  weicher  ilberhaupt  die  Art  der  Vergebung  nach  den  obwaltenden 
Umstanden  zu  bestiinmen  ist,  im  Wege  einer  bescbrknkten  Konkurrenz  oder  durch 
Handeiukanf  (Akkord)  vergeben  werden.  Der  Handeiukauf  (Akkord)  ist  insbesondere 
dann  znliissig,  wenu  sicb  Gelegenheit  bietet,  die  Sicherstellung  innerbalb  der  deni 
Praliminare  zu  Grunde  gelegteu  Einheitspreise  unter  gUnstigeren  als  jenen  Be- 
dingungen  zu  bewirken,  welcbe  von  einer  anderen  Anstalt  oder  Unternehmung  bei 
einer  soeben  durcbgefuhrten  oft'entlichen  Koukurrenzverhandlung  erzielt  worden  sind. 

Die  vorzugsweise  Beriicksicbtigung  des  eigenen  Bezirkes  bei  gleich  giinstigen 
Bedingungen  bat  auch  in  diesen  Fallen  als  Grundsatz  zu  gelten. 

Die  vorstebenden  Bestimmungen  haben  sinngemafs  auf  die  Vergebung  von  Ar- 
beiten  durch  die  Eiseubahnbetriebsdirektionen  Anwendung  zu  finden. 

II. 

Diese  Verordnung  tritt  mit  1.  Januar  1892  in  Wirksamkeit. 


Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichischen  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  enthalt  in  den  folgenden 
Nummern  nachstehende,  das  Eisenbahnwesen  betreftende  wich- 
tigere  Gesetze,  Erlasse  tt.  s.  w. 

(No.  3.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  10-  Dezember  1891,  betr.  die 
Einfiihrung  eines  Zonentarifes  im  Personenvei  kebrc  der  priv.  bsterr.  - ungar. 
Staatseisenbabngesellschaft.  (No.  8.)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  osterr. 
Eisenbahnen  vom  lo.  Januar  1892,  betr.  Mafsnabmen  zur  Verhlitung  der  verfrtthten 
Urastellung  der  Einfahrtsignale  und  der  dazu  gehorigen  Wecbsel.  sowie  wegen 
Kontrole  des  richtigen  Anscblnsses  der  Spitzscbienen  an  die  Stockschienen.  Desgl. 
tom  23.  Januar  1892,  betr.  die  Unzuliissigkeit  des  Aubindens  der  Signallaterne  an  die 
Laternensttitzen. 


Frank reicli.  Gesetz  vom  29.  Dezember  1891,  betr.  Genehmigung  des 
Berner  internationaien  Uebereinkommens  vom  14.  Oktober  1890 
fiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr.1) 

Veroft'entl.  im  Journal  officiel  de  la  Republique  fran^aise  vom  30.  De- 
zember 1891  S.  6329  30. 

')  Vergl.  den  Abdruck  des  dentscben  Texr.es  des  Uebereinkommens  im  Jalir- 
gang  1891  S.  692  ff.  des  Archivs. 
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Eiuziger  Artikel. 

Der  Priisident  der  frauzosischen  Republik  ist  ermiichtigt,  das  in  Bern  am 
14.  Oktober  1890  zwischen  Fraukreich,  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn.  Belgien. 
Italien,  deu  Niederlanden,  Luxemburg,  Rufsland  uud  der  Schweiz  iiber  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr  abgeschlossene  internationale  Uebereiukommen  zu  ratifiziren  und 
ausfiihren  zu  lassen. 

Ein  Abdruck  dieses  Uebereinkommens  nebst  Ausfiihrungsbestimmuugen  und 
Schlufsprotokoll  ist  diesem  Gesetze  beigefiigt.1) 


Italien.  KOniglicher  Erlass  vom  3.  Dezember  1891,  betr.  die  Aus- 
fuhrung  von  Eisenbahnbauten  durch  die  Betriebsgesellschaften. 

Veroff.  im  lion.  d.  str.  ferr.  vom  30.  Januar  1892. 

Gemiiss  dem  Gesetze  vom  27.  April  1885  (vergl.  Archiv  18.80  S.  141  ff.)  kann 
die  Regierung  den  Gesellschaften,  welche  den  Betrieb  des  Mittelmeer-,  des  adria- 
tischen  und  des  sizilischen  Netzes  iibernommen  habeu,  den  Ban  neuer  Eisenbahnen, 
welche  innerhalb  dieser  Netze  liegen,  tibertrageu.  Die  Bediugungen,  unter  denen  die 
Uebertragung  derartiger  Bauten  erfolgt,  sind  durch  kdnigliche  Verordnung  vom  17. 
Januar  1880  (vergl.  Archiv  1886  S.  432)  festgestellt,  zu  welcher  der  vorbezeichnete 
Erlafs  eine  Ergiinzung  bildet.  In  dem  letzteren  sind  namentlich  Bestimmungen  ge- 
troffen  iiber  die  an  die  Gesellschaften  zu  zahlenden  Entschhdiguugen  fiir  Leistungen 
und  Lieferungen  zum  Zwecke  der  Neubauten,  w’ie  fiir  Materialziige,  aus  den  Best&nden 
eutnommene  Materialien  u.  dergl. 


KOniglicher  Erlass  vom  *24.  Dezember  1891,  betr.  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Rom  nach  Viterbo. 

Verdff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  16.  Januar  1892. 

In  dem  Eutwurfe,  welcher  der  durch  konigl.  Erlafs  vom  28.  April  1889  (vergl. 
Archiv  1889  S.  733)  der  Mittelmeergesellschaft  ertheilten  Konzession  fiir  den  Bau 
und  Betrieb  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Rom  nach  Viterbo  zu  Grunde  lag, 
war  fiir  diese  Bahn  in  Rom  nur  eine  Station  an  der  Porta  Cavalleggieri  vorgesehen. 
Der  Entwurf  ist  nunmebr  in  der  Weise  erweitert,  dafs  die  Bahu  auch  Anschlufs  an 
die  Station  Trastevere  erhklt.  Fiir  die  Verkiirzung  wird  ebenso  wie  fiir  den  ttbrigen 
Theil  der  Bahu.  soweit  sie  eigenen  Bahnhorper  hat,  seitens  des  Staates  cine  jiihr- 
liche  Unterstiitzung  von  300;>  Lire  fiir  das  Kilometer  auf  die  Dauer  von  70  Jahren 
vom  Tage  der  Betriebserbffnuug  an  gezahlt. 


Rufsland.  Kaiserl.  Erlafs  vom  5.17.  November  1891,  betr.  die  inter- 
nationale Schlafwagengesellschaft. 

Verbflf.  in  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  Verk.  vom  10./22.  Januar  1892. 

Der  „internationaleu  Gesellschaft  fiir  Schlafwagen  und  europaische  Schnell* 
ziigeu  in  BrUssel  wird  gestattet,  ihre  Thiltigkeit  auf  das  russische  Reich  auszudehneu. 

')  Der  Text  des  Uebereinkommens  nebst  Anlagen  wird  erst  uach  Austauscl. 
der  Ratifikationen  veroffentlicht  wferdeu. 
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Die  einzelnen  Unternehmungen  der  Gesellschaft  unterliegen  indessen  der  Genehmiguug 
der  zustkndigen  Behbrden,  wie  sich  die  Gesellschaft  ttberhaupt  alien  bestehendenund  noch 
zu  erlassenden  russischen  Gesetzen  und  Verordnungen  zu  unterwerfen  hat.  Die  Gesell- 
schaft mafs  ferner  in  Rufslaud  eine  st&ndige  Vertretung  unterhalten,  welche  der 
Regiernng  sowie  rassischen  Privaten  gegeniiher  fllr  ihre  Handlnngen  verantwort- 
lich  and  mit  geniigender  Vollmacbt  zur  Uebernahme  dieser  Verantwortlichkeit  ver- 
sehen  ist. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  10./22.  November  1891,  betr.  die  Verstaat- 
liehung  der  Eisenbahn  Orel — Grjasy. 

Veriiff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./15.  Janaar  1892. 

Die  Eisenbahn  Orel— Grjksy  soil  vom  1.  Janaar  1892  ab  in  den  Resitz  und  die 
Verwaltung  des  Staates  tibergehen.  Die  Feststellung  der  Kaufsumme  erfolgt  auf 
Grand  einer  seitens  des  kaiserlichen  Rechnungshofes  vorzunehinenden  Prilfung  der 
Rechnangeu  der  Gesellschaft  fttr  die  Jahre  1885  bis  einschl.  1891. 


Verordnuug  vom  11./23.  November  1891,  betr.  die  Aufbewalirung  von 
Getreidesendungen  auf  den  Bestimmungsstationen. 

19  November 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ' ' ‘ , 1891. 

1.  Dezember 

Im  Interesse  mCglichster  Heschleanigung  des  Umlaufs  der  fttr  Getreidesen- 
dungen geeigneten  Eisenbahnwagen  wird  die  Entladefrist  fUr  Getreidewageu  auf 
18  Stunden  nach  der  Entladebereitstellung  beschrknkt.  1st  die  Entladung  nach  Ver- 
lauf  dieser  Zeit  noch  nicht  erfolgt,  so  soil  der  Wagen  eisenbahnseitig  auf  Kosten 
des  Empfdngers  entladen  und  das  Getreide  miiglichst  gegen  Verderb  gescbiitzt  ge- 
lagert  werden.  Die  Lagerung  erfolgt  fur  die  ersten  14  Tage  unentgeltlich.  fUr 
langere  Zeit  ist  La^ergeld  nach  den  allgemein  festgestellten  Satzen  zu  zahlen.  Kann 
das  Getreide  aus  einem  liinger  als  18  Stunden  stehenden  Wagen  eisenbahnseitig  aus 
Mangel  an  Lagerraum  Oder  aus  andereu  Griinden  nicht  entladen  werden,  so  hat  der 
Empfanger  fiir  jeden  Wagen  und  jede  24  Stunden  3 Rubel  Standgeld  zu  zahlen. 


Verordnung  vom  14./28.  Dezember  1891,  betr.  die  Vertheilung  der 
im  direkten  Verkehr  erhobenen  Fraclitbetrilge  unter  die  betheiligten 
Eisenbahnen. 


Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom 


24.  Dezember  1891 


5.  Januar  1892 

Der  wesentliche  Inhalt  dieser  Verordnung  ist  in  dem  Aufsatze  S.  2G1  ft',  dieses 
Heftes  wiedergegeben. 


Verordnung  vom  17./29.  Dezember  18*91,  betr.  die  BefOrderung  von 

Sendungen  in  die  Notbstandsgebiete. 

tr  „„  . . „ , tt  i 24.  Dezember  1891 

Ver6ff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  „ T 

5.  Januar  1892. 

Zur  Untersttttzung  der  Bevolkerung  in  den  Nothstandsgebieten  hat  sich  in 
St.  Petersburg  ein  Komitee  gebildet,  bei  welchem  der  GrofsfUrst  Thronfolger  den 


Digitized  by  Google 


440 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Vorsitz  fiihrt.  Damit  Getreide  und  sonstige  Liebesgaben,  welche  von  diesem 
Komitee  abgeschickt  werden,  in  mdglichst  kurzer  Zeit  der  nothleidenden  Bevolkerung 
zu  Gute  komtnen,  werden  die  Eisenbahnen  angewiesen,  die  diese  Sendungen  ent- 
baltenden,  mit  entsprechender  Anfschrift  versehenen  Wagen  aufs  schnellste  und  ohne 
Riicksicht  anf  die  Reihenfolge  der  Anmeldungen  zn  befdrdern. 


Verordnung  vom  \ betr.  die  Eisenbahnschulen. 

Verijff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1 4-/26.  Januar  1892. 

Unter  Abtinderung  und  Aufhebung  friiherer  Bestimmungen  (vergl.  u.  a. 
Arehiv  1886  S.708*  werden  neue  Vorscbriften  fiir  die  Verwaltung  der  dem  Ministerium 
der  Verkebrsanstalten  unterstellten  Eisenbahnschulen  erlasseu. 


Verordnung  vom  17./29.  Januar  1892,  betr.  die  Befbrderung  von 
Aufsichtsbeamten  der  KreisbehOrden  auf  Eisenbahnen. 

Verijff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1892. 

2.  Februar 

Den  Aufsichtsbeamten  der  Kreisbehdrden  soil  gestattet  seiu,  in  gleicher  Weise 
wie  dies  durch  Verordnnng  vom  16./28.  Juni  1890  fiir  Polizeibeamte  zugelassen  ist 
(vergl.  Archiv  1890  S.  896),  Giiter-  nnd  Arbeitsziige  zu  benutzen.  Die  fiir  derartige 
Befdrderung  seitens  der  Eisenbahnen  zu  erhebenden  Siitze  solleu  anf  dem  vor- 
geschriebenen  Wege  festgesetzt  werden. 
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Besprechungen. 

Ulrich,  Franz,  Geh.  Regierungsrath,  vortragender  Rath  im  Ministerium 
der  offeutlichen  Arbeiten.  Personentarifrefo rm  uiui  Zonen- 
tarif.  Berlin  1892.  Julius  Springer.  Preis  2,60  Ul. 

Mit  dem  ganzen  Riistzeug  einer  grundlichen  wissenschaftlichen  Er- 
kenntnifs  und  einer  umfassenden  praktischen  Erfahrung  werden  in  diesem 
Buche  die  in  den  letzten  Jahren  zu  Tage  getretenen  und  in  der  Presse, 
in  den  Parlamenten,  in  den  wirthsehaftlielien  Beirathen,  ja  in  offentlichen 
Volksversanimlungen  oft  nur  zu  leidenschaftlich  erorterten  Bestrebungen 
und  V ersuche  zur  Verbesserung  der  Personentarife  beleuchtet.  Es  ist  ein 
grofses  Verdienst,  dafs  dies  geschehen,  ein  besonderes  Verdienst  aber,  dafs 
es  gerade  im  gegenwiirtigen  Zeitpunkte,  und  nicht  frfiher  geschehen  ist. 
Denn  an  die  Stelle  der  allerdings  vielfach  kunstlich  erzeugten  Aufregung 
ist  heute  eine  ruhigere  Besonnenheit  getreten,  und  die  Erfahrungen  mit 
den  beiden  Reformtarifen,  dem  ungarischen  Zonentarif  und  dem  Oster- 
reichischen  Kreuzerzonentarif,  erstrecken  sich  auf  so  lange  Zeitraume,  dafs 
ein  Urtheil  uber  sie  heute  nicht  rnehr  als  verfruht  und  voreilig  zuriick- 
gewiesen  werden  kann.  Die  Verwaltnngen  der  osterreichischen  und  der 
ungarischen  Staatsbahnen  haben  ja  auch  durch  Veroffentlichung  und  Er- 
lauterung  ihrer  Ergebnisse  ein  solches  Urtheil  herausgefordert.') 

Das  Ulrich'sche  Buch  ist  so  klar,  knapp  und  uberzeugend,  insbesondere 
in  seinem  kritischen  Theile  — seine  eigenen  Reform vorschlUge  deutet. 
der  Verfasser  mehr  an,  als  dafs  er  sie  eingehend  begrundet.  — geschrieben, 
dafs  es  schade  sein  wurde,  den  In  halt  hier  auszugsweise  wiederzugeben. 
Die  vielen  Sachverstandigen  und  Nichtsachverstandigen,  welche  sich  seit 

•'i  Das  neueste  unifasseude  Werk:  Der  Zoncutarif  und  (lessen  Resultatc,  heraus- 
gegeben  von  der  Direktion  der  kgl.  ungarischen  Staatsbahnen,  Budapest  1892,  hat 
dem  Verfasser  noch  nicht  vorgelegen,  es  ist  erst  wiihrend  des  Druckes  dieser  Be- 
sprechung  in  Tueine  Hande  gelangt. 
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dem  Erscheinen  des  bekannten  Engel’schen  Buches  liber  die  Tariffrage 
haben  hdren  lafsen,  mogen  das  Buch  selbst  in  die  Hand  nehrnen  und  an 
ihra  ihre  Ansichten  prufen.  Ich  will  daher  nur  auf  einige  der  Haupt- 
punkte  in  Ulrich’s  Darsteliung  und  Beweisfuhrung  die  Aufmerksamkeit 
lenken.  Hierzu  gehort  zuniichst  seine  eingehende  Widerlegung  der  von 
den  Aposteln  des  Zonentarifs  immer  wieder  aufgestellten  Behauptung,  dal's 
die  Kosten,  welche  mit  der  Entfernung  wiichsen,  so  gering  seien,  dais  man 
sie  fuglich  aufser  Betracht  lassen  konne.  Um  diese  Behauptung  zu  wider- 
legen,  geht  Ulrich  kurz  auf  eines  der  schwierigsten  Gebiete  der  Tarif- 
wissenschaft,  die  Lehre  von  der  Tarifbiidung,  ein.  Er  erliiutert  den 
Unterschied  zwischen  festen  und  voriinderlichen  Selbstkosten,  das  Preisgesetz 
des  Verkehrs  und  beweist,  dafs  jedes  Personenkilometer  mehr  in  der  That 
einen  niclit  unerheblichen  Betrag  an  Kosten  verursacht.  Wenn  also  aueh 
eine  wesentlich  bessere  Ausnutzung  der  Pl&tze  stattfinden  sollte,  so  wurde 
doch,  wie  Ulrich  zahlenmassig  nachweist,  bei  einer  im  Verh&ltnifs  nicht 
iibermafsig  grofsen  Reiseliinge  schon  der  Augenblick  eintreten,  wo  die 
Eisenbahn  nicht  mehr  auf  ihre  Kosten  kommt,  sondern  zusetzen  mufs. 

Besonders  lehrreich  ist  dann  aber  die  Prufung  der  Frage,  wie  es 
denn  eigentlich  um  die  von  den  Anhangern  des  Zonentarifs  behauptete 
ungemessene  Vermehrung  des  Verkehrs  best.ellt  ist.  Eine  solche  Ver- 
mehruug  kann  sicli  in  der  Weise  vollziehen,  dais  die  Zahl  der  Reisen 
sich  vermehrt  und  dafs  die  Reisen  auf  liingere  Entfernungen  ausgedehnt 
werden.  Den  Herren  Perrot,  Ilertzka  und  Engel  standen  keiue  Zahlen 
zur  Verfugung,  um  eine  derartige  Vermehrung  auch  nur  annahernd 
schiltzen  zu  konnen.  Sie  liefsen  daher  ihre  Phantasie  frei  walten.  Engel 
wollte  in  der  ersten  Auflage  seines  Buches  sogar  nachgewiesen  haben, 
dafs  sein  Tarifvorschlag  oline  alle  Steigerung  des  Verkehrs  finanziell  aus- 
fuhrbar  sei.  Allein  durch  Ausdehnung  der  Reisen  und  Anfrucken  in 
hohere  Wagenklassen  wurden  so  starke  Mehreinnahmen  entstehen,  dafs 
die  durch  die  Preisherabsetzung  bedingten  Mindereinnahmen  sich  aus- 
gleichen  wurden.  Engel  hatte,  um  diese  Behauptung  zahlenmiifsig  zu  be- 
weiseu,  die  Reiseliiugen  geschiitzt  und  gestiitzt  auf  diese  Schiitzung  sein 
Rechenexempel  geraacht.  Nun  sind  fur  die  preufsischen  Staatsbahnen 
Ziihlungen  der  Reiselangen  gemacht  worden.  Sie  haben  ergebeu,  dafs  die 
Schiitzungen  Engel’s  durchaus  unrichtige  sind,  dafs  er  die  Reisen  bis  auf 
10  km  Entfernung  viel  zu  niedrig,  die  auf  50  km  und  daruber  viel  zu 
hoch  geschiitzt  hat.  Wurden  die  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre 
1885/86  nach  dem  Eugel’schen  Zonentarif  gefahren  sein,  so  h&tten  sie  im 
Personenverkehr  statt  251  Millionen  nur  146  625  000  M , also  uber  100 
Millionen  Mark  weniger  eingenommen!  Es  ist  bezeichnend,  dafs  Engel  in 
den  spateren  Auflagen  seines  Buches  dieses  Rechenexempel  weggelassen  hat, 
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ohne  fibrigens  etwa  sich  hier  eines  gewaltigen  Irrthams  zu  bekennen.  — 
Aehnlich  steht  es  mit  derFrage  der  Ausnutzung  der  Wagen  uud  Zfige. 
Der  Grundfehler  der  Berechnungen  der  Anhanger  des  Zonentarifs  liegt  darin, 
dafs  sie  fibersehen,  wie  es  sich  bei  den  Zahlen  fiber  die  Platzausnutzung 
in  den  einzelnen  Landem  um  Durchschnittszahlen  handelt,  dafs  die 
Ausnutzung  nicht  nur  in  den  verschiedenen  Jahres-  und  Tageszeiten,  sondern 
auek  in  den  verschiedenen  Zfigen  und  den  verschiedenen  Landesgebieten 
ganz  aufserordentlich  schwankt.  Auch  hierfiber  theilt  Ulrich  m.  W.  zum 
ersten  Male  nach  den  Z&hlungen  der  preufsisclien  Staatsbahnen  Zahlen  mit 
(S.  43,  44,  46,  47).  Insbesondere  die  bildlichen  Darstellungen  S.  43  und  44 
zeigen  auf  einen  Blick,  wie  der  Fersonenverkehr  in  den  einzelnen  Monaten 
schwankt.  Es  bedarf  aber  wirklich  keines  Beweises,  dafs  die  Reisenden, 
welche  im  Juli  und  August  ihre  Sommeraustlfige  maehen,  auch  bei  den 
denkbar  billigsten  Preisen  sich  nicht  wolil  veranlafst  sehen  werden,  im 
November  und  Dezember  ihre  Sommerfrischen  im  Gebirge  und  an  der  See 
zuzubringen!  In  alien  preufsischen  Direktionsbezirken  linden  wir  ferner 
Zuge,  welche  vortrefFlich,  bis  zu  80  ja  90'/o  ausgenutzt  sind  neben  solchen, 
bei  denen  die  Ausnutzung  eine  fiufserst  dfirftige  ist  (1,  2,  3,  4%),  und 
die  doch  nicht  eingestellt  werden  konnen.  Ist  es  nun  wohl  anzunehmen, 
dafs  die  Reisenden,  um  den  Zug  von  Coin  nach  llerbesthal,  der  mit 
88,8%  ausgenutzt  wurde,  zu  entlasten,  eine  andere  Reise  mit  einem 
schlecht  ausgenutzten  Zuge  unternehmen  werden?  So  ist  denn  auch  weder 
in  Oesterreich  noch  in  Ungarn  mit  Einfuhrung  des  Zonentarifs  eine  er- 
hebliche  Besserung  in  der  durchschnittlichen  Wagenausnutzung  einge- 
treten. 

Wer  Ulrich’s  Darstellung  fiber  diese  Fragen  mit  Unbefangenheit 
auf  sich  wirken  lafst,  der  wird  seiner  Schlufsfolgerung  (S.  52)  unbedingt 
zustirnmen  mfissen,  „dafs  die  Annahme,  ein  erheblich  erhohter  Verkehr 
konne  ohne  Vermehrung  der  Selbstkosten  durch  Herbeifiihrung  einer 
besseren  Ausnutzung  der  Sitzplatze  bewaltigt  werden,  falsch  und  die  im 
Wesentlichen  hierauf  gegrundeten  Berechnungen  der  Zonentarifmanner  ohne 
Halt  sind.*1 

Und  doch  solche  glanzenden  Erfolge  des  ungarischen  und  des  Oster- 
reichischen  Zonentarifs?  Bei  aller  Anerkennung  dieser  Erfolge  und  der 
Bedeutung  dieser  Tarifreformen  weist  Ulrich  iiberzeugend  nach,  dafs  diese 
Erfolge  von  den  Anhangeru  des  Zonentarifs  nicht  fur  ihre  Ansichteu  ins 
Feld  gefuhrt.  werden  konnen.  Im  Sinne  dieser  Reformer  ist  der  ostcr- 
reichische  Kreuzerzonentarif  iiberhaupt  kein  Zonentarif,  der  ungarische 
aber  ein  solcher  nur  fur  Entfernungen  fiber  225  km.  Die  Erfolge  beider 
Tarife  sind  vielmehr  ausschliefslich  auf  die  Ermafsigung  der,  insbesondere 
in  Ungarn  frfiher  sehr  hohen  Personentarife,  und  die  Vereinfachungen 
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zuruckzufuhren.  Dies  ergeben  am  besten  die  Vergleichszahlen  fiber  die 
Einnabmen  fur  das  Personenkilometer,  die  Anzahl  der  Personen kilometer, 
die  auf  den  Betriebskilometern  gefahrenen  Personenkilometer  uud  die 
durchsebnittlichen  Einnahmen  auf  das  Betriebskilometcr  der  preufsischen, 
bsterreichischen  und  ungarischen  Staatsbahnen  in  den  Jabren  1885  bis 
1890  (Ulrich  S.  105,  106,  vergl.  auch  Archiv  1891  S.  5*28 — 530).  Hiernach 
sind  z.  B.  die  Einnahmen  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  fur  das  Per- 
sonenkilometer von  1885  bis  1890  gefallen  von  3,26  auf  2,%  /is,  bei  den 
bsterreichischen  Staatsbahnen  von  3,6 1 auf  3,oi  4.  bei  den  ungarischen 
Staatsbahnen  von  3,ss  auf  2,78  4,  nachdem  sie  auf  diesen  zunachst 
bis  1887  auf  4,m  gestiegen  waren.  Auf  das  Betriebskilometer 
stiegen  die  Einnahmen  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  von  7961  m im 
Jahre  1885  auf  9238  .//  im  Jahre  1 8VK),  auf  den  bsterreichischen  Staats- 
bahnen  von  4592  auf  5012  .//,  bei  den  ungarischen  sind  sie  von  1885  bis 
1888  — in  Edge  der  hohen  Personenpreise  — von  3675  m auf  2888  .// 
gefallen,  und  erst  1889  und  18*30  wieder  gestiegen.  Sie  batten  aber 
1890  mit  3385  .✓/  den  Betrag  von  1885  noch  nicht  wieder  erreicht. 
Solche  Zahlen  beweisen  sehr  viel  fur  den,  der  Zahlen  zu  lesen  versteht. 

Ulrich  giebt  den  Lesern  seines  Buches  voile  Gelegenheit,  sieh  ein 
selbstandiges  Urtheil  fiber  die  Bedeutung  der  beiden  neuen  Tarife  zu 
bilden,  deren  Bestimmungen  er  m.  W.  in  Deutschland  zum  ersten  Male 
vollstandig  in  den  Anlagen  seines  Buches  (S.  127  ff.)  abdruckt.  Bei 
seiner  durchaus  ruhigen  und  sachlichen  Kritik  bedauert  er  mit  Recht  leb- 
haft,  dais  die  Verwalt  ungen  der  ostcrreickiscken  und  ungarischen  Staats- 
bahnen fiber  die  mit  ihren  Reformen  verbundenen  Ausgaben  nur  sehr 
durftige  Mittheiluugen  verbffentlicheu.1)  Erst,  wenn  aucli  diese  bekannt 
sind,  wird  sich  ein  erschopfendes  Urtheil  fiber  beide  Mafsuahmen  abgeben 
lassen. 

Es  steht  zu  hoffen,  dais  durch  das  neue,  erste  umfassende  wissen- 
schaftliche  Bueh  fiber  die  Personentarifreform  wirklich  Klarheit  in  diese 
Angelegenheit  gebracht  und  damit  der  Boden  fur  Fortschritte  auch  in 
dieser  schwerwiegenden,  bedeutungsvollen  Frage  im  Gebiete  der  deutscben 
Eisenbahnen  geebnet  werden  wird.  v.  d.  L. 


Der  General-Gutertarif  der  k.  k.  bsterreichischen  Staats- 
bahnen, dessen  erste  Ausgabe  im  vorigen  Jahrgang  des  Archiv  S.  756  ff. 
angezeigt  wurde.  ist  im  Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  zu 
Wien  im  Januar  d.  J.  in  neuer  Ausgabe  erschienen. 

1)  In  dem  iu  der  Aninerkung  S.  441  angefiihrten  Werke  befindet  sieh  auch  ein 
liingerer  Abschnitt  liber  „die  den  Zonentarif  anzulastenden  Kosten  *. 


Digitized  by  Google 


Biichersehau. 


445 


Die.se  Ausgabe  zeigt  wesentliche  Fortschritte  uud  Verbesserungeu 
iregenuber  der  ersten,  insbesondere  wind  einzelne  der  Bedenken,  welche  bei 
aller  Anerkeonuog  des  Werkes  bei  der  Besprechung  der  ersten  Ausgabe 
erhoben  wurden,  in  der  nenen  Ausgabe  berucksichtigt.  Vor  allem  ist  das 
bisher  in  einem  Bande  zusammengefafste  und  durch  Herausgabe  von  Nach- 
tragen  imraer  mehr  angewachsene  Tarifmaterial  in  drei  Bande,  welche 
zusammen  zwolf  nach  Verkehrsgebieten  getrennte  Hefte  umfassen,  vertkeilt. 

Der  I.  Band  in  zwei  Heften  enthalt  das  Betriebsreglement,  den  ge- 
meinsamen  Tariftheil  I und  die  Lokaltarife  der  osterreicbischen  Staat% 
bahnen  uud  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahuen,  ferner  die  Regle- 
ments  und  Tarife  fur  die  direkten  inl&ndischen  Anschluss-  und  Verband- 


verkehre. 

Der  II.  Band  in  drei  Heften  und  der  111.  Band  in  weiteren  sieben 
Heften  ist  fur  die  weitverzweigten  auslandischen  Tarifverbiinde  im  Verkehre 
mit  dem  Deutschen  Reiche,  den  Elbe-,  Rhein-  und  Main-Umschlagpl&tzen. 
den  Niederlanden,  Belgien,  Frankreich,  Italien,  der  Schweiz,  den  Balkan- 
staaten.  ferner  Rumanien  und  Russland  bestimmt. 

In  einem  alien  drei  Banden  gemeinsamen  Theile  befinden  sicli  die 
zur  raschen  und  sicheren  Auffindung  der  einzelnen  Tarife  dienenden  Ililfs- 
mittel.  wie:  eine  Uebersichtskarte  der  k.  k.  osterreicbischen  Staatsbahuen, 
die  Stationsverzeichnisse  der  Eisenbahnen  des  In-  und  Auslandes,  der 
Index  und  eine  Zusammenstellung  der  fur  einzelne  Gegenstiinde  auf  den 
osterreicbischen  Staatsbahuen  ertheilten  zeitweiligen  Frachtbegiinstigungen 
vereinigt. 

In  das  Werk  sind  sammtliche  bis  Ende  1891  herausgegebene  Nach- 
trfige  und  die  mit  dem  1.  Januar  1892  in  Kraft  tretenden  Tarife  aufge- 
nnmmen. 

Fast  sammtliche  Kohlen-  und  Getreidetarife,  sowie  die  Klassentarife 
in  den  wichtigsten  Verkehren  sind  neu  berechnet.  Im  Verkehre  mit  dem 
Deutschen  Reiche  ist  eine  erhebliche  Anzahl  neuer  Tarife  zur  Einfuhrung 
gelangt,  welche,  wie  insbesondere  die  in  den  direkten  Getreidetarifen  ge- 
wahrten  bedeutenden  Ermassigungen,  Berucksichtigung  gefunden  haben. 
Im  Verkehre  mit  den  Balkanstaaten  gelangen  die  vom  1.  Januar  1892  ab 
giltigen  Ausfuhrtarife  nach  Binnenstationen  und  nach  den  Seehafen  der 
Levante  mittels  eines  Nachtrags  zur  Ausgabe.  Im  Verkehre  mit  Russland 
sind  die  neuerstellten  Tarife  bereits  einbezogen. 

Hand  in  Hand  mit  der  durch  die  Neugestaltung  des  General-Giiter- 
tarifes  gewonnenen  grosseren  Uebersichtlichkeit  und  leichteren  Beweglic.h- 
keit  ist  es  auch  moglich  geworden,  eine  wesentliche  Vereinfachung  des 
Index  herbeizufuhren,  ferner  Eiurichtungen  zu  treffen,  wodurch  erleichtert. 
wird.  die  im  Laufe  eines  Halbjahres  eingetretenen  Aenderungen  einzufugen. 
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Das  Geltungsgebiet  des  General-Gutertarifes  hat  mit  der  Verstaat- 
li cluing  der  verkehrswichtigen  Linien  der  galizischen  Karl-Ludwigbahn  eine 
Ausdehnung  von  8000  km  erreicht,  und  es  steht  naek  einem  jungst  ge- 
fafsten  Beschlusse  der  Osterreiehischen  Direktorenkonferenz  in  Aussicht, 
dafs  schon  eine  der  naehsten  Ausgaben  des  General-Gutertarifes  neben  deu 
Tarifen  der  k.  k.  Osterreiehischen  Staatsbahnen  auch  die  der  Privatbahn- 
verwaltungen  enthalt,  und  dafs  auf  diesc  Weise  der  General-Gutertarif  der 
k.  k.  Osterreiehischen  Staatsbahnen  sieli  zu  einem  General-Gutertarif  sammt- 
Jicher  Osterreiehischen  Eisenbahnen  ausgestalten  wird. 

Die  ganze  Umgestaltung  liifst  das  Bestreben  der  Herausgeber  und 
der  Verlagsbuehhandlung  erkennen,  den  Tarif  zu  einem  wirklieh  brauch- 
baren  Handbueh  fiir  die  Eisenbahnen.  die  Spediteure  und  alle  am  Verkehr 
mit  den  Osterreiehischen  Staatsbahnen  betheiligten  Handlungshauser  zu 
machen,  zu  welchem  Zwecke  Miihe  und  Kosten  nicht  geseheut  sind.  Es 
ist  zu  wunschen,  dafs  dieses  Bestreben  auch  durch  einen  recht  umfang- 
reichen  Absatz  des  verdienst lichen  Werkes  belohnt  wird. 


Schaden  an  Dampfkesseln.  Heft  I.  Schaden  an  Lokomotiv-  und 
Lokomobilkesseln.  Herausgegeben  vom  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  Architekten-Verein.  Wien  1891.  Verlag  des  Vereins. 

Von  dem  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Verein  ist  die 
schwierige  und  dankenswerthe  Arbeit  unternommen  worden,  alle  diejenigen 
Kesselschaden  durch  Zeichnung  und  Beschreibung  zu  erlautern  und  zu- 
sammenzustellen,  welche  ira  Betriebe  der  Kessel  auftreten  und  geeignet 
erscheinen,  auf  die  Haltbarkeit  derselben  schadlich  einzuwirken,  zugleich 
die  Ursachen  der  Schaden  klar  zu  stellen,  auf  ihre  Folgen  aufmerksam  zu 
machen,  Mittel  zu  ihrer  Verhutung  zu  bezeichnen  und  anzugeben,  auf 
welche  Weise  Hie  Beseitigung  der  bereits  eingetretenen  Schaden  zweek- 
massig  erfolgen  kann.  Zu  diesem  Zweck  wurde  von  dem  Verein  s.  Z. 
ein  Ausschufs  gewahlt,  welcher  das  Material  zu  sammeln.  zu  sichten  und 
zu  bearbeiten  hatte  und  uunmehr  nach  mehrjabriger  Thaigkeit  das  erste 
Heft,  behandelnd  die  Schaden  an  Lokomotiv-  und  Lokomobilkesseln  — 
Referent  Oberingenieur  E.  Webrenfennig  — fertigstellen  konnte.  Ein 
zweites  und  drittes  Heft  soli  die  Schaden  an  feststehenden  und  Schiffe- 
kesseln  behandeln. 

Der  umfangreiche  Stoflf  ist  in  ubersichtlicher  Form  tabellarisch  zu- 
sammengcstellt.  die  grofse  Anzahl  der  in  den  Text  gedruckten,  sehr 
anschaulichen  Zeicbnungen  erleichtert  das  Auffinden  der  gesuchten  Schaden, 
sodafs  das  Buch  ebensowohl  fur  den  erfahrenen  Techniker  als  Nach- 
schlageheft  geeignet  ist.  um  sich  im  gegebenen  Falle  Rath  zu  holen,  wie 
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es  auch  vorzuglich  dazu  dienen  wird,  das  Studium  des  jungeren  Technikers 
zu  unterstutzen,  indem  dieser  die  Folgen  fehlerhafter  Konstruktion  kennen 
and  daraus  den  inneren  Zusammenhang  zwischen  Ursache  uud  Wirkung 
erfassen  kann.  Auf  diesen  Mangel  an  Erkenntnifs  sind  jeden falls  viele 
fehlerhafte  Kesselkonstruktionen  und  unrichtige  Ausfuhrungen  der  Kessel 
in  den  Werkst&tten  zuruckzufuhren.  A her  auch  durch  neue  — oft  unbe- 
wufste  — zweckwidrige  Behandlung  der  Kessel  im  Betriebe  werdeu 
Scb&den  herbeigefuhrt,  die  sich  mit  leichter  Muhe  vermeiden  lassen,  wenn 
der  Aufsichtsbeamte  ein  aufmerksaraes  Auge  hat  und  fiir  Sohulung  des 
Heizers  Sorge  tr&gt.  Die  mitgetheilten  Methoden  zur  Ausbesserung  ein- 
getretener  Kesselschaden  konnen  wohl  nur  als  Reispiele  angesehen  werden, 
wie  in  derartigen  Fallen  zweckmafsig  zu  verfahren  ist;  die  Uebertraguug 
auf  andere  Falle  erfordert  stets  eine  sorgfaltige  Prufung  der  besonderen 
Verhaltnisse.  In  dieser  Beziehung  kann  die  Erfahrung  allein  mafsgebend 
sein,  und  manches,  was  an  einer  Stelle  sich  bewahrt  hat,  kann  unter 
anderen  Umstanden  schadlich  sein. 

In  einein  Anhang  sind  die  Hilfsmittel  zur  Kesseluntersuchung  und 
zur  Resselreinigung  kurz  zusaramengestellt. 

Das  Buch  wird  Vielen  sehr  willkommen  sein  und  kann  nur  ange- 
legentlichst  empfohlen  werden.  W. 


Statistik  der  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  fiir 
das  Jalir  1890  in  graphischer  Darstellung  der  BefOrderung 
einiger  Frachtartikel,  VI.  Jahrgang.  Bearbeitet  ini  Auftrage  des 
kftnigl.  preufsischen  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  von  der 
kiinigl.  Eisenbahndirektion  zu  Erfurt.  Erfurt.  Selbstverlag  der 
konigl.  Eisenbahndirektion.  Preis  fur  das  gauze  Werk  10  j/,  fur 
eine  Karte  2 M. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  Werkes  enthalt,  wie  die  friiheren,  auf 
sieben  Kartell  die  Darstellung  der  Bewegung  von  Braunkohlen,  Stein- 
kohlen,  Weizen  und  Spelz,  Roggen,  Mehl  u.  s.  w.,  Roheisen,  FaQoneisen 
aller  Art.  Die  Gesichtspunkte  nach  welchen  das  Werk  bearbeitet  wird, 
sind  nnseni  Lesern  aus  den  Besprechungen  der  friiheren  Jahrg&nge  be- 
kannt, ')  Der  in  dem  vorigen  Jahrgang  fur  die  Artikel  Braunkohlen, 
Steinkohlen  und  Roheisen  gemachte  Versuch,  ein  Bild  des  Versandes  jedes 
Fordergebietes  und  der  Vertheilung  seiner  Erzeugnisse  auf  alle  Empfangs- 
bezirke  zu  bieten.  ist  in  dem  neuen  Jahrgang  auch  fur  die  ubrigen  Artikel 
?emacht  worden.  Wenn  bei  diesen  Guteru  auch  die  Erzeugungs-  und 


•)  Vergl.  zuletzt  Archiv  1891,  S.  409. 
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Absatzgebiete  niclit  so  scharf  getrennt  siud,  wie  bei  den  Braun-  und 
Steinkohlen  und  bei  dem  Roheisen,  so  haben  sich  auch  bier  grolsere 
Gruppen  abgrenzen  lassen , welche  gleiehartige  Verhaltnisse  aufweisen. 
Wir  beschranken  uns  darauf,  hiermit  das  Werk  alien  betheiligten  Kreisen, 
insbesondere  auch  dem  Handelsstande,  aufs  Keue  zum  eingehenden  Studium 
zu  empfehlen. 


UEBERSICHT 

<ler 

ueuesten  Hauptwerke  fiber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Beer,  A.  Die  osterreichische  Handelspolitik  iin  19.  Jahrhundert.  Wien.  ./I  12, oO. 

Bedarride,  J.  Des  chemins  de  fer  au  point  de  vue  du  transport  des  voyageurs  et 
des  raarckandise8.  3e  Edition.  Paris.  Fr.  18,00. 

Citters  van,  E.  & Roosendaal  van,  J.  C,  A.  Zusanimeustellung  der  ftir  das  Jabr 
1890  in  Betreff  des  niederlaudischen  Eisenbahinvesens  ergangenen  gesetzlichen 
u.  s.  w.  Bestimmungen.  Haag  1891. 

Dictionary  of  political  economy,  containing  articles  on  the  main  subjects  usually 
dealt  with  by  economic  writers.  London.  sh.  3,6 

Poor,  H.  V.  Manual  of  the  Railroads  of  the  United  States  for  1891.  New  York. 

$ 6,00. 

— Second  annual  number  of  Poor's  handbook  of  investment  securities  for  1891. 


New  York.  $ 1,50. 

Railroad  cases,  American  and  English.  Northport.  5 4,50. 

Roll,  V.  Eisenbahnrechtliche  Eutsckeiduugen  der  Osterreichischen  und  ungarischen 
Gerichte.  4.  Jahrgang  1890.  Wien.  JL  4,00. 

RUegg,  H.  Die  Wirkungen  der  Sankt  Gotthardbahu.  Leipzig.  .(I  2,40. 


Unsere  Staatseisenbahnen,  wie  sie  sind  und  wie  sie  sein  sollten.  Berlin  189*2- 

M 0,60. 

Wanwernians,  P.  Le  contract  de  transport,  titre  VII  bis  du  livre  I du  code  de 
commerce  revise.  Gaud.  Fr.  3,50. 

Zonentarif,  der  und  seine  Resultate.  Herausgegeben  von  der  Direktion  der  kdnigl. 
ungarischen  Staatseisenbahnen.  Budapest  1892. 


Digitized  by  Google 


Bttcherschau. 


44*.) 


Zeitschriffcen. 

AIlgeweineB  atatistisches  Archiv.  * 

1892.  1.  Heft. 

Rufslands  Bedeutuug  ftir  den  Weltgetreideinarkt.  (Dr.  0.  Mertens). 

Annales  des  polite  et  chauasees.  Paris. 

November  181)1. 

Rapport  sur  les  conditions  dans  lesquelles  s’effectuent  les  transports  des 
cereales  dans  la  Russie  meridionale. 

Bulletin  de  la  Commission  internationale  du  Congres  des  chemins  de  for. 
Bruxelles. 

November  1891. 

Expose  du  litters  B (distributions  diverges''  de  la  question  des  hautes  pres- 
sions  (article  XI  du  questionnaire  de  la  quatrieme  session  du  congres  . 
Complement  a l'expose  de  la  question  de  la  production  de  la  vapeur  (ar- 
ticle X du  questionnaire  de  la  quatrieme  session  du  congress  Expose  de 
la  question  des  tarifs  coinmuns  (article  XXVII,  litera  C,  du  questionnaire 
de  la  quatrieme  session  du  congres). 

Bulletin  du  ministere  des  travaux  publics.  Paris. 

November  1891. 

Belgique.  — Kesultats  financiers  de  I’exploitation  des  chemins  de  fer  vici- 
naux  en  1899.  Kesultats  Sexploitation  des  chemins  de  fer  (Etat.  et  com- 
paguies)  eu  1888  et  1889.  Chemins  de  fer  de  l’Etat  (1871  a 1889):  1.  (Juan- 
tite  et  prix  moyen  par  tonne  des  rails  (en  fer  et  en  acien  employe  au  re- 
nouvellement  des  voies.  II.  Quautites  totales  des  rails  consommes  (fer  et. 
acier>,  sommes  totales  (lepensees  et  prix  moyen  par  tonne  des  rails  employes 
au  renouvellement  des  voies.  Canada.  — Kesultats  generaux  de  Sexploitation 
au  80.  join  1889.  Developpement  du  rescan  ferre,  de  1837  a 1889. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  1— 8a.  Vorn  2.  Januar  bis  24.  Februar  1892. 

(No.  l,  3,  4:)  Die  Bediugungeu  einer  dauerhafteu  Bchieuenstofsverbimluug. 
(No.  la:)  Yerwendung  der  Elektri/.itiit  im  Zugforderungs-  und  Verschubdienst. 
(No.  2:)  Das  Eisenbahndirektionsgebiiude  in  Bromberg.  Dreithciliges  Draht- 
spannwerk  fiir  cine  ununterbroeheii  durchgehende  doppelte  Drahtleitung. 
(No.  30  Verbesserung  der  Verkehrsanlagen  in  Wien.  (No.  5:)  Doppelpfeifeu 
fiir  Lokomotiven.  Weichenzuugenverschlu  fs.  (No.  60  Fahrstrafseneutrieglung 
durcli  das  Zugschlufszeichen.  (No.  7-8:)  Teelmische  Mafsuahmen  /.ur  Be- 
w&ltigung  des  Pilgerverkehrs  in  Trier  im  Sommer  1891.  (No  sa:)  Welche 
RUcksichten  kommen  bei  der  Wahl  der  Kiohtuug  von  Eiseubabneu  in  Be- 
traclit?  Zur  Frage  der  Wirkuug  des  Scbienengewicbts.  Besondere  Bedin- 
gtingen  fiir  die  Lieferung  von  Mineralscbmierdl. 

Ber  Civilingenieur.  Leipzig. 

Jahrgang  1891.  Heft  8. 

Die  Eisenbabnen  der  Erde.  Die  normalspurige  Sekundarbahn  Annaberg— 
Scbwarzenberg  und  der  eiserne  Viadukt  Mittweida. 

Archiv  tflr  EiHPnhnhivwcBen.  18H.  on 


460 


Biicherscbau. 


Daitubius.  Wien. 

No.  3.  Vom  21.  Januar  1892. 

♦ 

Die  geheimen  Refaktieu  in  Ungarn. 

Deutsche  Bauzeitiiug.  Berlin. 

No.  1—14.  Voni  2.  .Tannar  bis  17.  Februnr  1892 

(No.  1 und  2:)  Neue  Anordnung  eiserner  (^uersehwelleu  in  Nordauierika. 
( No.  2:)  Die  Bauten  der  Coiner  Stadtbahn.  (No.  3:'  Ueber  EisenbrUcken. 
(No.  10’.)  Verschiebung  der  Eisenbahn  wagon  wittelst  Elektrizitat.  (No.  13:) 
Entwilrfe  zum  Ban  einer  Pariser  Stadtbahn.  Einiges  fiber  die  vorjahrigeu 
Arbeiten  beim  Weichselbriickenban  in  Fordon.  tNo.  14:)  Die  geplante  elek- 
trische  Hochbahn  tiir  Berlin. 

Deutsche  Verkehrsblatter  un«l  allgemeiue  deutsche  Kisenhahnzeituug.  Leipzig. 
No.  1—7.  Vom  6.  Januar  bis  18.  Februar  1892. 

(No.  1 - G:)  Die  neueren  Eisenbahnbreinsen.  (No  5:)  Kritik  des  Zonentarifs 
beim  Eisenbabnvcrkehr.  (No.  G:1  Eine  schweizerische  Eisenbahnschnle. 
(No.  7:)  Erhohung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  badischen  Staatseisen* 
bahnen. 

Dinglers  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

Jahrgang  73.  Bd.  283.  Heft  o. 

Neuere  Dampfkessel.  Die  elektrischeu  Eisenbahneinrichtuugen  auf  der 
Frankfurter  Ausstellung. 

JKeztaHoftopoyKHoe  atjo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  42/43-47/48  1891  und  1—4  1892. 

(No.  42  und  43:)  Einige  Mafsnahraen  zur  Bescbleunigung  und  Erleicbterung 
des  Wagenaustausches  auf  Uebergabestationen.  Ueber  Luftverbessernng  in 
den  Personenwagen.  (No.  44:)  Nochmals  ilber  die  Verwendung  der  Loko- 
inotiven  mi r Abldsebedienung.  No.  45  nnd  4G:)  Privaf-  und  Staatsbahnen. 
Technische  Mittbeilungen  fiber  die  Ausuutzuug  der  Stationseinrichtungen  und 
Personale  auf  der  Petersburg-Warschauer  Eisenbahn.  (No.  47  und  48:)  Die 
Entgleisung  eines  gemischten  Persouen-  und  Gilterzuges  auf  der  Brfleke 
Uber  den  Optuchfiufs  im  Zuge  der  Eisenbahn  Orel-Grjasy  am  23.  Novem- 
ber 1891.  (No.  1:)  Die  Eisenbahn  von  Bologoje  nach  Pskow.  (No.  2 und  8: 
Ueber  die  Methoden  der  Benutzung  der  Eisenbahnwagen  in  Oesterreich 
und  Deutschland.  (No.  4.)  Ueber  (ietreidemobilisirung.  Ueber  die  Versor- 
gung  der  Eisenbahnstationen  init  Wasser  aus  Brunnen. 

L’Kconomiste  franca  is.  Paris. 

No.  5 und  6.  Vom  30.  Januar  bis  G.  Februar  1892. 

(No.  5 u.  G:)  La  situation  des  chemius  de  fer  frauoais,  la  fin  d’une  legendc. 

Klektrotechnische  Knudscbau.  Frankfurt  a.  M. 

Heft.  8.  1891  ,/92.  IX.  Jahrgang. 

Neuere  Projekte  hetreffend  elektriscbe  Eisenbahnen 


Digitized  by  Google 


Bilcherschau. 


451 


Engineering.  London. 

No.  1356  -1361.  Vom  25.  Dezember  1891  bis  29.  Januar  1892. 

No.  1356:)  The  Liverpool  overhead  Railway.  (No.  1357:)  American  and 
English  Railway  traffic.  (No.  1358  und  1359:)  The  ferry  boat  ^Cincinnati1*. 
(No.  1358:)  Speeds  on  electric  Railways.  (No.  1359:)  The  parlimentarv  costs 
of  English  Railways.  (.No.  1360:)  Communication  between  passenger  guards 
and  engine  drivers.  (No.  1361:)  Tank  lokomotive  for  New  Zealand  govern- 
ment Railways. 

Engineering  News.  New-York. 

No.  1—6.  Vom  2.  Januar  bis  6.  Februar  1892. 

(No.  1:)  The  city  of  London  and  its  traffic.  Railway  construction  of  1890. 
The  last  New  York  Central  collision.  The  rival  Hudson  river  bridge  com- 
panies. (No.  2:)  York  road  tunnel  of  the  13.  & 0.  R.  R.  Loading  long  gir- 
ders on  gars.  The  Hinson-Miller  interchangeable  car-coupling.  Working 
narrow  gage  Railways  with  light  traffic  in  New  Zealand.  Two-cylinder 
compound  tank  locomotive.  (No.  3:)  Root  shield  used  in  York  road  tunnel. 
Baltimore  belt  Railroad.  The  block  signal  system  of  the  Providence  and 
Worcester  Railroad.  Mild  steels  for  structural  purposes.  The  various  sta- 
tistical subdivisions  of  the  United  States.  Elevated  Railway,  Chicago  and 
South  side  rapid  transit  Co.  (No.  3—5:)  The  Interstate  Comme/ce  Commis- 
sion’s statistical  report.  (No.  30  Tunneling  in  soft  ground.  (No.  40  A small 
locomotive,  Morvi  Ry,  India.  Statistics  showing  the  mileage  of  Railway 
track  in  the  United  States  during  the  year  1891.  The  Sykes  block  signal 
system  between  Yonkers  and  Oscawana.  The  construction  of  locomotive 
boilers.  Suggested  change  in  standard  wheel  gage.  Railway  construction 
in  1891.  (No.  5:)  Premiums  for  the  best  graduating  theses  of  graduates  in 
engineering.  A heavy  load  for  light  bridges.  The  status  of  the  electric 
Railway.  Continuous  brakes  on  English  Railways.  Railway  extension  in 
India.  The  construction  of  locomotive  boilers.  Improvements  in  freight 
car  construction.  The  one  class  system  of  passenger  traffic  on  English 
Railways.  (No.  6:)  The  Pecos  river  bridge.  Ticket  system  for  Elevated 
Railways  and  ferries.  Compound  locomotive.  Hungarian  State  Railways. 
A new  journal  box.  What  is  a block  signal  system? 

Glaser’s  Annalen  fttr  Gewerbe  und  Rauwesen.  Berlin. 

Heft  8.  Vom  1.  Februar  1892. 

Die  Herstellung  von  Zungendrehsttihlen  ftir  Weichen.  Die  internatiouale 
elektrotechnische  Ausstellung  zu  Frankfurt  a.  M.  1891.  Die  Aussichten  und  die 
Stellung  der  koniglichen  Regieruugsbanmeister  im  preufsischen  Staat.sdienste. 
Mehrten’s  Umlanffeuerungsrost.  Ein  weiterer  Vorschlag.  betr.  die  Ein- 
tilhrung  elektrischer  Belenchtung  der  Eisenbahnzitge.  Dynamische  Wir- 
kungen  bewegter  Lasten  auf  eiseme  Brtlckeu. 

Das  Handels-Mnseum.  Wien. 

No.  1-4.  Vom  7.— 28.  Januar  1892. 

No.  1:)  Die  Wiener  Verkehrsanlagen.  (No.  4:)  Das  nene  belgische  Trans- 
portrecht. 

29* 


452 


Biicherschau. 


Jahrbuch  fttr  Gesetzgebnng,  Yerwaltnng  mid  Volkswirthschftft  ini  Dentschen 
Reich.  Leipzig. 

Heft  1.  1892. 

Die  Wirknngen  der  St.  Gotthardbahn. 

HuvKeuepx  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

Heft  Dezember  18iH. 

Beinerknngen  des  physikalischen  Hanptobservatoriums  zu  dem  Artikel  „Pie 
Vorausbestimmung  der  Wittenmg  filr  die  Zwecke  der  Eisenbahnen“. 

Heft  Januar  1892. 

Zentralweichen-  und  Signalstellwerk  System  Saix.  Der  Unfall  auf  der  Orel- 
Grj&sybahn  am  11.  November  1H91.  Die  14.  berathende  Yersammlnng  der 
Ingenieure  des  Betriebsmittel-  mid  Zugfordernngdienstes  der  russischen 
Eisenbalmen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

November  1891. 

Bridge  legislation. 

Dezember  1891. 

Ail  enlarged  waterway  between  the  great  lakes  and  the  Atlantic  seaboard- 
discussion. 

Monitenr  des  int^rets  materiel*.  Briissel. 

No.  3—9.  Vom  10. — 81.  Januar  1892. 

No.  8:)  Le  coropte  rendu  des  chemins  de  fer  de  1’Etat  beige.  (No.  7 n.  9:) 
Le  ddgre.Tement  des  transports  a grande  vitessc  sur  les  chemins  de  fer 
franeais. 

Monitore  delie  strode  ferrate.  Torino. 

No.  51/1891  bis  No.  7/1892.  Vom  1!).  Dezember  1891  bis  18.  Februar  1892. 

(No.  51.)  Modificazione  alia  legge  sulle  espropriaziom  per  causa  di  utilita 
pnbblica.  (No.  52.)  Convenzione  internazionale  per  il  trasporto  delle  mere! 
sulle  strade  terrat.e  (disegno  di  legge'.  Fnnicolare  di  Sant'  Anna  a Genova, 
applicazione  del  si  sterna  Abt,  a dentiera.  (No.  1.)  Rete  Mediterraneo. 
Relazione  del  Consiglio  d’Amministrazione  sull’esercizio  1890/91.  (No.  3A 
Le  ferrovie  italiane  nell’esercizio  1890—  91  in  confronto  cogli  esercizi 
1889—  IK),  1888  — 89,  1887—88-  (No.  4.)  La  tarifta  eccezionale  No.  1001  a.  p.  v. 
per  trasporto  a carro  completo  delle  immondizie  e spazzature  di  cittii. 
(No.  5.)  Regio  decreto  e testo  definitive  delle  norme  concordate  con  le  societa 
esercenti  le  reti  Mediterraneo,  Adriatica  e Sicula  per  l’applicazionc  del 
regolamento  sulla  costruzione  della  strade  ferrate.  (No.  7.)  II  disegno  di 
legge  „tramvic  a trazione  meccanien  e ferrovie  economiche“  alia  Camera 
dei  deputati. 

Oesterreichische  Eisenhahnzeitung.  Wien. 

No.  1 — 8.  Vom  3.  Januar  bis  21-  Februar  1892. 

(No.  l.)  Die  Wiener  Stadtbabn.  (No.  i -2.)  Die  geschichtliche  Kntwicklung 
der  Risen  balmgiltertarife.  (No  2,  4 und  5.)  Das  gesetzlicbo  Pfandreclit 


Digitized  by  Google 


Bficherscbau. 


453 


der  Kiseubuhnen  am  Frachtgut.  (No.  3.)  Freiherr  von  Czedik.  iNo.  4.) 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1891.  (No.  G — 1)  Das  Clearing- 
House  der  euglischen  Eisenbahnen.  iNo.  8.  Ueber  die  Stenerpflicht  der 
Verwaltungsrathsbezttge  bei  stenerfreien  Eisenbahnen. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 

Krffftnznngsheft.  1891. 

Freie  Lenkachsen  fiir  Zuggeschwindigkeiten  bis  90  km  in  der  Stunde  nnd 
flir  Wagen  mit  nnd  ohne  Bremsen.  Ueber  die  Bauart  unserer  Eisenbahn- 
oberbauanordnungen.  Die  Sonlerinbrenise.  Die  Steigerung  der  Wagen- 
ladung  nnd  Zugbelastung  nnd  der  Eindufs  derselben  anf  die  Betriebskosten 
der  Nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Beitriige  zur  Oberbaufrage.  Die  f^ifi - 
gegendruckbremse  fiir  Lokomotiven.  Elektrischer  Betrieb  von  Strafseubahnen. 
Neuere  Erfabrungen  mit  Fenergewblben  in  den  Lokomotivfeiierkisten. 
'1'heorie  und  Praxis  der  Wageultlftung.  Entwicklung  der  Anwendttng  der 
Verbundwirkung  l»ei  den  Lokomotiven.  Ueber  Eostbildung  im  Inneren  der 
Lokomotivkesscl. 

Heft  I.  1892. 

Ueber  Rostbildung  im  Innern  der  Lokoinotivkessel.  EinfUhrnng  schwerer 
Schienen  anf  den  Strecken  der  Jura-  und  Simplonbahn.  Umban  von  Lo- 
komotiven der  (iriasi-Tzaritziner  Eisenbahnen  fiir  Verbundwirkung.  Zu- 
sammenstellnng  der  Unterhaltungskosten  im  Zugfbrderungs-  und  Werk- 
st&ttendienste  der  Griasi-Tzaratziner  Eisenbahn.  Poppelte  Kreuzungsweiche 
mit  Zungenkreuzungen.  Selbstthatige  Luftdruckfederbremse  fiir  Eisenbahn- 
ziige.  Verbundlokomotiven.  Entgleisnng  der  beiden  Laufachsen  zweier  vor 
einem  Schnellzug  befindlichen  Lokomotiven  nnd  theoretische  Untersnchung 
der  dabei  in  Betracht  kommenden  Verhaltnisse. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  I.  Vom  1.  Januar  1891. 

Safety  stop  for  the  Janney  coupler.  Recent  locomotives  of  the  Cleveland. 
Cincinnati.  Chicago  and  St.  Louis.  Certain  standards  of  the  N.  Y.,  N.  H. 
and  H.  R.  R.  Block  signals  on  the  New  York  Central.  The  New  York 
Central  flagman.  Proposed  reform  in  French  Railroad  rates.  November 
accidents.  Public  opinion  concerning  the  New  York  Central.  The  Hastings 
collision.  Apportioning  the  cost  of  joint  interlocking  plants.  Railroad 
building  in  1891.  Compound  locomotives  in  freight  and  passenger  service. 
The  Railroad  rates  question  in  England.  Foreign  commerce  of  1891.  Fast 
run  by  a Yauclain  compound. 

Xo.  2.  Vom  8.  Januar  1892. 

Staybolts  in  locomotive  boilers.  The  improved  dowling  coupler.  Ten-wheel 
compound  locomotive.  Elliott’s  indicator  rigging.  Dummy  coupling  for  air 
brake  hose.  The  financial  outlook.  How  long  does  it  take  to  establish  the 
block  system  ? Coroner’s  juries  and  Railroad  accidents.  Smoke  prevention 
in  large  cities.  Notes  on  the  Chesapeake  and  Ohio.  The  Hastings  collision. 
Block  signaling  on  the  Long  Island  Railroad.  New  Pintsch  gas  plant  in 
the  West.  Connecticut  Railroad  commissioners  report.  Progress  of  the 
South.  The  prices  of  iron  and  steel  in  1891.  Enforcement  of  the  Interstate 
Commerce  Law. 


454 


Btichei  schau. 


No.  JL  Vom  15.  Januar  1892. 

Block  and  interlocking  signals  on  the  New  York  Central.  Loughridge  brake 
slack  adjuster.  The  Jnll  snow  plow.  Territorial  grouping  of  Railroads. 
Interstate  Commerce  Commission  statistics.  The  Connselman  case.  Com- 
missioner’s decision  on  Hastings  collision  Mineral  statistics  of  1891.  The 
St.  Paul  Railroads  and  the  wheat  movement.  An  improved  M.  C.  B.  coupler, 
Dowling  type.  Jowa  Railroad  Commissioner's  report.  Compound  locomo- 
tives. The  Railroad  rates  question  in  England.  Safety  legislation.  A brief 
summary  of  the  Elevated  Railroad  cases  in  New  York.  Electric  train  ligh- 
ting in  Switzerland. 

No.  4.  Vom  22.  Januar  1892. 

Weehawken  viaduct  and  passenger  elevators.  Hincley’s  automatic  brake 
slack  take-up.  Local  tickets  of  the  Chicago  and  Alton.  Twelve  - wheel 
compound  freight  locomotive.  Steam  calorimeters  for  locomotive  use. 
December  accidents.  The  life  of  Railroad  ties  in  France.  Annual  meeting 
of  the  American  society  of  civil  engineers.  Train  accidents  in  the  United 
States  in  deceinber.  New  York  Railroad  commissioner's  report.  A brief 
summary  of  the  Elevated  Railroad  cases  in  New  York.  Locomotive  boilers. 

No.  5.  Vom  29.  Januar  1892. 

Electric  cranes  Baldwin  locomotive  works.  Mozier's  three-position  semaphore. 
The  white  journal  box.  Details  of  freight  car  construction.  Car  service 
settlements.  Some  of  the  troubles  of  operators.  Train  accidents  in  1891. 
Big  iron  and  steel  rail  production  in  1891.  Car  service  per  diem  and 
mileage.  The  St.  Paul-Minneapolis  demurrage  association.  Uniform  standard 
time.  Railroad  projects  in  Costa  Rica.  Berlin’s  proposed  underground 
electric  system.  Narrow  gauge  Railroads  in  Europe.  The  Mason  air  train 
signal.  Facilities  for  the  interchange  of  traffic  under  the  Interstate 
Commerce  act. 

No.  6.  Vom  5.  Februar  1892. 

Mantua  junction.  West  Philadelphia,  Pennsylvania  Railroad,  crossing  of  two 
track  Railroad  with  four  track  road,  without  crossing  frogs.  Locomotive 
hoist-Chicago  and  Northwestern  Railway.  Details  of  freight  car  construction. 
Lamont’s  steel  ear.  Three  thousand  miles  of  block  signals.  New  York  to 
Chicago  in  18  hours.  Railroad  growth  and  parliamentary  costs  in  England. 
Passenger  statistics-Prussian  State  Railroads.  The  Elevated  Railroad 
cases  in  New  York.  Coaling  stations  for  locomotives.  A French  Railroad 
commission.  The  government  accident  statistics.  New  office  of  the  Western 
Union  telegraph  Co.  in  New  York  city.  Lamont  and  Bronner’s  car  roof. 

The  Railway  News  London. 

No.  1462 — 1466.  Vom  9.  Januar  bis  6.  Februar  1892. 

(No.  1462:)  Railway  travelling:  shall  we  abolish  second  class?  South  Wales 
and  its  Railways.  (No.  1461:)  Railways  in  Scotland.  American  securities 
in  1891-  Zone  tariff  results  in  Prussia.  Mineral  traffic  on  Railways. 
Railway  rates  and  governement  control.  The  Berlin  underground  electric 
Railway.  Railway  bills  for  1892.  (No.  1465:1  Forged  transfer  act,  1891.  Hull 
docks,  i No.  1466:)  American  Railroad  statistics. 
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The  Railway  Engineer.  London. 

No.  144.  Jannar  1892. 

Express  passenger  engine  Midland  Railway.  Railway  surveys  and  resurveys. 
Four  wheels  coupled  express  passenger  engine,  North  Staffordshire  Railway. 
Mountain  Railways  with  special  reference  to  the  proposed  line  from  Kalka 
to  Simla.  New  South  Wales  government  Railways  and  tramways.  The  fast 
run  between  New  York  and  East  Buffalo  on  the  N.  Y.  C.  and  Hudson  river 
Railroad,  and  a few  notes  upon  English  fast  ruus.  Cleaning  varnished 
surfaces  of  rolling  stock.  Continuous  brakes:  board  of  trade  returns  for 
the  first  six  months  of  1891.  The  brake  trials  in  New  South  Wales. 

No.  145.  Februar  1892. 

Broad  gauge  express  passenger  engine  „Lord  of  the  Isles*4,  great  Western 
Railway.  Railway  surveys  and  resurveys.  Railway  structures  Accident  on 
the  great  Indian  Peninsular  Railway.  The  American  cars  for  the  South- 
Eastern  Railway.  Ambulance  carriages  on  Indian  Railways.  Treatment  of 
waters  used  in  locomotives  to  prevent  incrustation.  Sight  feed  lubricator 
for  locomotives.  The  design  and  construction  of  Railway  carriages  and 
wagons.  The  decline  of  the  second  class.  Notes  upon  the  liquid  fuel  used 
in  S.  E.  Russia.  Summary  of  accidents  and  casualties  which  have  been 
reported  to  the  board  of  trade  as  having  occurred  upon  the  Railways  in  the 
Pnited  kingdom  during  the  nine  months  ending  30  th  September  1891.  Four- 
wheeled  covered  goods  wagon,  Bahia  and  San  Francisco  Railway. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  (».  Dezember  1891. 

Note  sur  la  duree  des  traverses  en  bois.  Pouts  metalliques.  Statistique 
i Resultats  obtenus  en  1890  sur  le  reseau  des  chemins  de  fer  de  I’Etat  francos.) 

No.  I.  Januar  1892. 

Le  cbemin  de  fer  trausaudieii  (de  Buenos- Ayres  a Valparaiso).  Notice  sur 
1’atelier  de  construction  et  de  reparation  des  roues  de  locomotives,  tenders, 
voitures  et  wagons  de  la  Compagnie  de  I’Est  a Epernay.  Statistique. 
Resume  du  rapport  du  „board  of  trade14  sur  la  longueur,  la  situation 
financiere  et  les  resultats  generaux  de  (‘exploitation  des  chemins  de  fer  du 
royauine-uui  pendant  1'aunee  1890. 

Schweizerisehe  Bauzeitting.  Zurich. 

No.  25 — 6.  Vom  19.  Dezember  1891  bis  0.  Februar  1892. 

(No.  25:''  Die  Ladestation  far  elektrische  Akkumulatoren  zur  Zugsbeleuch- 
tung  der  J.-S.-Bahn  in  Freiburg.  (No.  2:  Znm  Durchschlag  des  Zffricher 

Tunuels.  iNo.  2u.  3:)  Zur  Reorganisationsfrage  der  staatlichen  Kontrole  der 
schweizerischen  Eisenbahnen.  (No.  4:)  Der  Entwurf  einer  elektrischen 
Untergrundbahn  in  Berlin.  (No.  5:1  Zur  Revision  des  Bundesgesetzes  vom 
23.  Dezember  1872  ilber  Ban  und  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Lokomotiven 
mit.  dreifacher  Expansion.  No.  (»:)  Dralitseilhahn  auf  deni  Monte  Han 
Salvatore  hei  Lugano. 
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Technology  t|narterly.  Boston. 

No.  3.  Oktober  1891. 

Triple-expansion  experimental  engine.  Application  of  Hint's  analysis  to 
multiple-expansion  engines. 

Verorduungsblatt  des  k.  k.  HaiidelsinintMtei'iiiiiis  fur  Kiseiibalmeu  uml  SchitV- 
t'ahrt.  Wien. 

No.  152 — 21.  Vom  31.  Dezember  1891  bis  2t).  Februar  1892. 

(No.  152:)  Stfttistische  Bahnnachrichten  aus  Nordamerika.  (No.  1:)  Hie 
Tramways  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  und  Kanada.  (No.  3:') 
Eisenbahnverkehr  im  Mouat  November  1891  und  Vergleich  der  Einnahmen 
in  den  ersten  elf  Monaten  1891  init  jeuen  der  gleicheu  Periode  1890. 
(No.  (>:)  Der  Generalgiitertarif  der  k.  k.  dsterreicliiscben  Staatsbahneu. 
Januarausgabe  1892.  (No.  7:)  Mittheiluugen  fiber  South  Wales,  dessen 
Balmen  und  sonstige  Verkehrswege.  No.  8:)  Ueber  Tramways  in  Grofs- 
britaunien.  (No.  9 und  10: t Earopiiische  Donaukommission.  (No.  10:,)  Zu- 
sainmenstelluug  der  im  Monat  Dezember  1891  bei  den  Ziigen  mit  Persoueu- 
beforderung  vorgekommenen  Verspatungeu.  iNo.  12:)  Zunahme  des  ungari- 
schen  Eiseubahnnetzes  (lurch  die  im  Laufe  des  Jabres  1891  dem  Betrieb 
iibergebenen  neuerbauten  Linien.  (No.  13:)  Eisenbahuverkehr  im  Monat 
Dezember  1891  und  Vergleich  der  Einnahmen  des  .lahres  1891  mit  jenen  des 
.Jabres  1890.  (No.  15:)  Uebersicht  der  in  Oesterreich  gelegenen  Schlepp- 
balmen  mit  Elide  1890.  Die  projektirte  Zentral  London  Hahn.  (No.  21 :) 
Der  Mineralienverkehr  der  Eisenbahneu  in  Grofsbritanuien. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  480  bis  4S0.  Vom  7.  Januar  bis  18.  Februar  1892. 

(No.  480:)  An  miuistere  des  travaux  publics.  I/autorite  de  l'Etat.  Un  nou- 
veau cheinin  de  fer  a voie  mobile.  L’impOt  sur  la  grande  vitesse.  (No.  481:) 
Les  petites  lignes  des  grandes  compagnies  Les  comite  consultatif.  Le 
reseau  d’interet  local  de  1’Allier  et  la  soci(5te  des  chemins  de  fer  economi- 
ses. La  coiupaguie  du  Slid  de  la  France.  (No.  481.  483,  48 ,:)  Chemins  de 
fer  secondaires  et  d’interet  local.  (No.  482:)  Le  rachat  L'autorite  de  l’Etat 
sur  les  taril's  de  chemins  de  ier.  Le  reseau  Algerien.  Le  comite  consultatif. 
(No.  483:)  Lite  nouvelle  concession  aux  economiques.  L'industrie  des  de- 
ficits (;t  la  compagnie  du  Nord.  M.  le  miuistre  des  travaux  publics  et  la 
participation  aux  benefices  dans  les  compaguies  de  chemins  de  fer.  La 
compagnie  du  Slid  de  la  France.  (No.  484:)  Les  reductions  de  tarifs.  Con- 
tradictions ministerielles.  (No.  485:)  Chi  Ares  a retenir  (No.  480:)  Les 
tarifs  de  chemins  de  fer  et  la  reforme  des  impdts  sur  la  circulation.  La 
convention  de  Berne. 

Volkswirthschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  421—424.  Vom  21.  Januar  bis  11.  Februar  1892. 

No  421  Zur  Triester  Eisenbalmfrage.  (No.  423:)  Umsatzstener  und  Trans* 
portsteuer.  ( No.  124:)  Tariferhdhting  in  Steuerform. 
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Wochensclirift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Ve  reins.  Wien. 
No.  51—7.  Voin  18.  Dezember  1891  bis  12.  Februar  1892. 

(No.  51  und  52:)  Verliandlungen  fiber  die  Wiener  Verkebrsanlagen,  abge- 
halten  im  osterreichischen  Ingenieur- und  Architektenverein.  (No  51:)Ueber 
die  Frage  der  sogcnannten  zweiten  Bahnverbindnng  unserer  Reichsh&lfte 
rait  ikrem  Seehafen  Triest..  (No.  5:>  Mittheilungen  fiber  den  gegenw&rtigeu 
Stand  des  Thoniasverfahrens  in  Bezug  auf  die  Schienenerzeugung.  Das 
elektrische  Eisenbahnsystem  von  J.  J.  Heilmann.  (No.  6:)  Zur  Berechuuug 
von  Eisenbahnbrfieken  in  Bogen.  Ueber  die  Ermittlung  der  Betriebskosten 
bei  Eisenbahnen.  (No.  0 und  7:)  Elektrische  Eisenbahnen.  (No.  7:)  Er- 
weiterung  der  New-Yorker  Stadtbahn. 

jKypua.n»  MuuucTopcTBa  uyreu  cooCmeuia.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)  St.  Petersburg.  Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  November— Dezember  1891. 

Das  belgische  Gesetz  fiber  Frachtvertrfige  voin  25.  August.  1891.  Ueber 
Wetterprognose  ffir  Eisenbabnzwecke.  Die  neue  Rollbrficke  fiber  den 
WolehowHufs  im  Zuge  der  Nikolaieiseubahn. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiftuhrt  der  osteiTeichisch-ungarischeu 
Monarchic.  Wien. 

No.  1—8.  Vom  3.  Januar  bis  21.  Februar  1892. 

(No.  1:)  Zum  neiten  Jahre.  Ueber  das  Lokalbahnwesen  in  Ungarn.  (No.  2) 
Der  Riicktritt  <ies  Freiherrn  von  Czedik.  Die  Erfiftnung  der  ersten  Laudes- 
balm  in  Steiermark.  (No.  3 und  4:)  Die  Wiener  Verkebrsanlagen.  Die  Ent- 
wicklnng  der  bfibmiscben  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.  (No.  4:)  Der  Oster- 
reichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1891.  (No.  5 
nnd  d:)  Die  Lieferfristen.  Die  Valutaregulierung  und  das  Verkehrswesen. 
Ueber  das  Projekt  der  elektrischen  Stadtbahn  in  Berlin.  (No.  7:)  Aus- 
filhrung  von  fiffentlielien  Verkebrsanlagen  in  Wien.  (No.  8:)  Der  Personen- 
verkehr  auf  den  osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
Heft  I.  1892. 

Ueber  die  Ermittlung  der  Betriebsauslagen  bei  Eisenbahnen. 

Heft  IV.  1892. 

Das  Moldauhochwasser  vom  3.  September  1888  und  (lessen  Folgen  ffir  die 
Eisenbahnstrecke  Bndweis— Frauenberg  der  Linie  Wieu— Eger. 

Zeitschrift  des  Architekten-  nnd  Ingonienr-Vereins.  Hannover. 

Heft  1.  1892. 

Ueber  die  sibirische  Eisenbahn. 

Zeitschrift  fiir  Banwesen.  Berlin. 

Jahrgang  XLII.  1892.  Heft  I — III. 

Die  Entwicklung  des  Balmhofs  Hagen  in  Westfalen.  Der  Ban  des  Milse- 
Imrgtunnel8  der  Nebenbahn  Fulda— Tann. 
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Zeitachrift  fttr  TranSportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  1— (».  Vom  1.  .Tanuar  bis  *20.  Februar  1892. 

(No.  l:)  Elektrischer  Trambahnbetrieb  in  Ainerika.  International er  per- 
manenter  Strafsenbauverein.  (No.  1 u.  2,  3—5  u.  8:)  Europiiische  Strafsen- 
balmpraxis.  (No.  2:)  Ptiasterschutzschiene  fUr  Strafsenbahnen.  (No.  3:J 
Ueber  elektriscbe  Untergrnmlbahnen,  speziell  in  Berlin  und  London.  (No.  4:) 
Her  elektriscbe  Betrieb  von  Strafsenbahnen.  Zwei  neue  Strafsenbahmnotoreu. 
Die  Vereinigung  der  Zaknradschiene  mit  der  gewohnlicheu  Bahnscliiene. 
(No.  5:)  Elektrische  Balinen  nach  den  Systemen  von  Siemens  & Halske. 
Das  Projekt  einer  Gleiteisenbahu  auf  der  im  .lahre  1893  in  Chicago  abzu- 
haltenden  internationalen  Ausstellung  anlal'slich  der  Sakulareriunerung  der 
Entdeckung  Amerikas  im  Jahre  1492.  Der  Gleiserevisionsapparat,  System 
Kaiser.  (No.  0:)  Projekt  der  Eilverkehrskommission. 

Zeitung  des  Vereins  deutseher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 

No.  1 — 10.  Vom  2.  .Tanuar  bis  24.  Februar  1892. 

(No.  I:)  Zur  .Tahreswende.  Oberbau  der  preufsiscben  Staatseisenbabnen 
(No.  2 u.  10  u.  16:)  Die  mitteleuropaiscben  Handels-  und  Zollvertrage. 
(No.  3:)  Ueber  den  Werth  der  lndividualitat.  im  Eisenbahnbetriebe.  Betriebs- 
lilngen  der  den  Bahnen  des  Vereins  deutscber  Eisenbahnverwaltungen  vom 
1.  .Tanuar  1892  unterstellten  Strecken  (No.  4:)  Zum  Markensystem  im 
Personenverkehr.  Der  Kiicktritt  des  Freiherrn  von  Czedik.  (No.  5 
und  7:)  Der  Enfcwurf  einer  elektrischen  Untergrundbabn  in  Berlin. 
Haarinann's  gescbichtliches  Werk  iiber  das  Eisenbahngleis.  (No.  (.»:)  Die 
Yermehrung  der  etatsmafsigen  Beamtenstellen  bei  den  preufsiscben  Staats- 
bahnen  filr  das  Etatsjahr  1892  93.  (No.  7:)  Zum  neuen  internationalen  Eisen- 
babnfrachtrecbt.  (No.  8 u.  10,  13:)  Der  Werth  der  Persiinlichke.it  im  Eisen- 
bahnbetriebe und  die  Erziebung  und  Eignnng  der  Eisenbahnbeamteu. 
(No.  9n.  10:)  Das  Kettungswesen  auf  den  Eiseubahnen.  (No.  9:’»  Eine  Frage 
zur  Verminderung  der  Wagenleerltlufe.  Die  Eiseubahnen  im  (Trofsberzog- 
t.hum  Baden  im  Jahre  1890.  (No.  li:)  Die  Betriebsergebnisse  der  preufsiscben 
Staatsbahnen  im  Jahre  1890  91.  Die  neuere  Eiseubalmgesetzgebung  in  N'ord- 
ainerika  und  ihre  (inanzielle  Wirknng.  (No.  12  u.  14,  15:)  Kartographiscbe 
Darstellung  der  Guterbewegungsstatistik.  (No.  13:)  Die  Staatsbahnen  Film- 
lands im  Jahre  1890.  (No.  15:)  Zur  Frage  der  Stadtbahneu. 


H(,rnui)(f'/fbrii  im  Aulting**  Koiiiglichrn  M InNl^riutn*  <l«*r  itlTenlliclou  Arbeilett. 
Verlatf  v»»n  Juliu*  Springer,  llrrlin  N,  — Druck  von  II.  S.  Ilrrminn,  llrrlin  8.W. 
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Die  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  im  Konigreich  der 

Niederlande.1) 

(Hierzu  eine  Uebersichtskarte  der  niederl&ndischen  Eisenbahnen). 

Von 

H.  Claus  Regierungs-  und  Baurath  in  Kiel. 


Wie  in  der  Mehrzahl  der  anderen  Lander  ist  auch  in  den  Nieder- 
landen  das  Eisenbahnnetz  nieht  naeh  einem  einheitliehen  Plan  angelegt, 
sondern  stuekweise  zu  verschiedenen  Zeiten  and  unter  verschiedenen 
Gesiehtspunkten  und  Ansehauungen  ausgebaut  worden.  Die  erste  nieder- 
landisohe  Eisenbahn  — die  am  20.  September  1839  eroffnete  Linie  Amster- 
dam— Harlem  — wurde  von  Privatunternehmern,  der  sp&teren  „HoMndi- 
schen  Eisenbahngesellsehaft*1  gebaut  und  in  Betrieb  genommen.  Fur  den 
weiteren  Ban  von  Eisenbahnen  zeigte  sich  aber  zunachst  bei  Privaten 
keine  Neigung,  da  man  annahm,  dafs  fiir  die  Niederlande  bei  deren  aus- 
gedehntem  Netze  naturlicher  und  kunstlicher  Wasserstrafsen  die  Eisen- 
bahnen kein  Bedurfnifs  seien.  Haupts&chlich  auf  Betreiben  des  weiter- 
bliekenden  und  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  klarer  erkennenden  Konig 
Wilhelm  I.  nahm  daher  die  Kegierung  den  allm&hlichen  Ausbau  eines 
grdsseren  Netzes  in  Angriff.  Die  ersten  vom  Staate  gebauten  Bahnlinien 
wnrden  zunachst  auch  staatsseitig  betrieben,  (lurch  Gesetz  vom  3.  Juli  1863 
wurde  aber  bestimmt,  dass  der  Betrieb  der  Staatsbahnen  an  Private  iiber- 
geben  werden  solle.  Die  Regierung  iibertrug  in  Folge  dieses  Gesetzes 
die  von  ihr  bis  dahin  gebauten  Bahnen  mit  Ausnahme  der  Linie 
Amsterdam — Helder  der  fur  diesen  Zweck  gebildeten  „Gesellschaft 
fur  den  Betrieb  von  Staatsbahnen11  (Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen).  Den  Betrieb  der  Staatsbahnlinie  Amsterdam — Helder 
erhielt  die  Holl&ndische  Eisenbahngesellschaft  (Hollandschc  Jjzercu  Spoor- 
weg  Maatschappij).  Als  in  sp&terer  Zeit  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen 

x)  Vergl.  Das  Eisenbahnwesen  in  den  Niederlanden.  Archiv  1883,  S.  571  un<l  ff. 

Archiv  fUr  Eisenbahnwesen.  1802.  on 
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auch  bei  der  BevOlkerung  besser  erkannt  wurde,  fanden  sich  auch  weitere 
Privatunternehmer  fur  Eisenbahnbauten,  namentlich  aber  fur  solehe,  fur 
welche  bestimmte  ortliche  Interessen  vorlagen.  Die  Regierung  ertheilte 
daher  eine  Reihe  von  Konzessioneu  fur  den  Bau  von  Eisenbahuen  an 
Privatgesellschaften,  welche  die  von  ihnen  gebauten  Bahnen  dann  entweder 
selbst  betrieben  oder  anderen  Gesellschaften  zum  Betrieb  ubertrugen.  Als 
Folge  dieses  unplanmftfsigen  Vorgehens  ergab  sich,  nachdem  das  Netz  sich 
inehr  und  mehr  geschlossen  hatte,  dafs  wichtige  Verbindungslinien  sich 
nicht  in  einheitlicher  Verwaltung,  sondern  im  Besitz  und  Betrieb  ver- 
schiedener  Gesellschaften  befanden,  ein  Umstand.  welcher  in  mannigfaeher 
Weise  fur  den  Verkehr  und  die  allgemeinen  Landesinteressen  sich  storend 
bemerkbar  machte.  Einzelne  Landestheile  wurden  dadurch  geschadigt, 
dafs  sie  in  wichtigen  Verkehrsbeziehuugen  von  einer  einzigen,  mehr  auf 
die  Fbrderung  ihres  eigenen,  als  des  allgemeinen  Verkehrs  Bedacht 
nehmenden  Privatgesellschaft  abhiingig  waren,  wiihrend  audererseits. 
namentlich  im  Verkehr  mit  dem  Auslande,  vielfach  die  Konkurrenzbestre- 
bungen  der  verschiedeneu  an  diesem  Verkehr  betheiligten  Gesellschaften 
einen  ungunstigen  Einflufs  ausubten. 

In  letzterer  Beziehung  wurde  u.  a.  als  ein  Mangel  beklagt,  dafs  der 
nordwestliche  und  westliche  Theil  des  Landes  mit  Ausnahme  von  Rotter- 
dam und  den  sudlich  davon  gelegenen  Orten  mit  Deutschland  nur  durch 
2 Balmlinien  — fiber  Emmerich  und  fiber  VVinterswijk  — direkt  verbunden 
waren,  von  denen  jede  in  ihrer  ganzen  Ausdehuung  durch  eine  besondere 
Gesellschaft  betrieben  wurde.  Weitere  Klagen  wurden  darfiber  laut,  dafs 
der  Verkehr  von  Rotterdam,  von  Utrecht  und  Aruheim  mit  Belgien  von 
einer  Gesellschaft  beherrscht  wurde  und  dafs  dem  Verkehr  zwischen 
Amsterdam  und  den  nordlich  davon  gelegenen  Orten  in  Nordholland  einer- 
seits  und  dem  Twenthebezirk,  dem  Hauptsitz  der  uiederlandischen  Baum- 
wrollindustrie,  andererseits  nur  eine  in  ihrer  ganzen  Ausdehuung  von 
derselben  Gesellschaft  betriebene  Bahnlinie  zur  Verffigung  stand. 

Um  Mittel  und  Wege  zur  Abhilfe  der  im  niederlandischen  Eisenbahn- 
wesen  liervorgetretenen  Mangel  zu  linden,  wurde  im  Jahre  1881  von  der 
Landesvertretung  ein  Eisenbahn-Untersuchungsausschufs  eingesetzt.  In  deni 
von  diesem  Ausschusse  im  Oktober  1882  erstatteten  Berichte  wurde  be- 
sonders  die  Herbeifuhrung  einer  grbfseren  Einheit  in  der  Gestaltung  des 
niederlandischen  Eisenbahnwesens,  sowie  die  ErhOhung  des  Einflusses  der 
Regierung  auf  alle  Eisenbahnangelegenheiten  und  insbesondere  auch  auf 
die  Geschaftsfuhrung  der  Gesellschaften  als  Mittel  zur  Abhilfe  der  be- 
klagten  Mangel  bezeichnet.  Diesem  Rathe  zu  folgen,  ist  die  niederlkndische 
Regierung  seitdem  fortgesetzt  bestrebt  gewesen,  indem  sie  namentlich 
darauf  hinwirkte,  dafs  mehr  und  mehr  der  Betrieb  der  bis  dahin  selb- 
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stSndig  betriebenen  kleineren  Bahnen  einer  der  3 grofsen  Gesellsehaften — 
der  Gesellschaft  ffir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen,  der  Holl&ndischen  Eisen- 
bahngesellschaft  oder  der  Niederlfindischen  Rheinbahngesellschaft  — fiber- 
tragen  wurde.  Eine  besonders  umfassende  und  einschneidende  Aenderung 
in  der  Gestaltung  des  niederl&ndischen  Eisenbahnwesens  wurde  aber  durch 
das  Gesetz  vom  22.  Juli  1890  herbeigeffihrt. 

Durch  dieses  Gesetz  wurde  die  Verstaatlichung  der  der  Niederlandi- 
schen  Rheinbahngesellschaft  gehOrigen  Bahnlinie  geuehmigt  und  neuen,  mit 
der  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  und  der  Holl&ndischen 
Eisenbahngesellschaft  abgeschlossenen  Vertriigen  die  Bestiitigung  ertheilt. 
Nach  diesen,  nebst  dem  Gesetze  S.  467  ff.  in  Uebersetzung  abgedruckten 
Vertragen  fibernahm  die  erstere  den  Betrieb  der  Linien  der  verstaatlichten 
Rheinbahn,  sowie  der  von  dieser  betriebenen,  anderen  Gesellsehaften 
gehfirigen  Bahnstrecken,  w&hrend  der  Betrieb  einzelner  seither  von  ihr 
betriebenen  Staatsbaknstrecken  ihr  abgenommen  und  der  Iiollfindischen 
Eisenbahngesellschaft  fibertragen  wurde.  Ferner  wurde  in  den  Vertragen 
bestimmt,  dafs  eine  Reihe  von  Bahnlinien  von  beiden  Betriebsgesellschaften 
gemeinschaftlich  benutzt  werden  sollten  (Mitbetrieb). 

Der  Zweck  der  neuen  auf  der  anliegenden  Uebersichtskarte  ver- 
anschaulichten  Vertheilung  der  niederliindischen  Eisenbahnen  unter 
die  beiden  Betriebsgesellschaften,  welche  nunraehr  alle  Hauptlinien  des 
Landes  in  ihren  Handen  haben.  war,  einerseits  die  wichtigern  Verbindungs- 
linien  des  Landes  unter  einheitliche  Verwaltung  zu  bringen,  andererseits 
aber  auch  dadurch,  dafs  fur  denselben  Verkehr  mehrere  unter  ver- 
sohiedener  Verwaltung  stehende  Linien  zur  Verffigung  gestellt  wurdeu, 
einen  gesunden  Wettbewerb  zu  schaffen.  Durch  die  ausgedehnte  Anwen- 
dung  des  Grundsatzes  der  geraeinschaftlichen  Benutzuug  von  Bahnstrecken 
durch  beide  Gesellsehaften  soil  diesen  die  Moglichkeit  geschaffen  werden, 
direkten  Verkehr  in  mbglichst  grosser  Ausdehnung,  namentlich  auch  mit 
dem  Auslande,  einzuriehten.  Nach  der  neuen  Vertheilung  der  Bahnlinien 
haben  beispielsweise  die  Hauptplatze  der  Niederlande  — Amsterdam  und 
Rotterdam  — mit  Deutschland  folgende  Verbindungen: 

Amsterdam  ist  verbunden 

mit  Nord-  und  Mitteldeutschland  durch 

1.  die  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Staatsbahneu  fiber  Utrecht, 
Anaheim,  Zfitphen  und  Oldenzaal,  oder  Gronau,  und  fiber  Utrecht, 
Arnheim,  Zevenaar  und  Emmerich; 

2.  die  Hollandische  Eisenbahngesellschaft  fiber  Amersfoort,  Deventer, 
Almelo  und  Oldenzaal,  oder  Gronau,  und  fiber  Amersfoort,  Zfitphen 
und  Winters wijk; 
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init  Suddeutschland  durch 

» 

1.  die  Staatsbahngesellschaft  am  recliten  Rheinufer  entlang  fiber 

Utrecht — Emmerich  und  am  linken  Rheinufer  entlang  fiber 

Utrecht,  Arnheim,  Cleve  und  fiber  Utrecht,  Boxtel,  Venlo; 

2.  die  Hollandische  Eisenbahngesellschaft  fiber  Amersfoort,  Arnheim, 
Zevenaar,  und  fiber  Amersfoort,  Nymwegen,  Venlo,  oder  Cleve. 

Rotterdam  ist  verbunden 

mit  Nord-  und  Mitteldeutschland  durch 

1.  die  Staatsbahngesellschaft  fiber  Utrecht,  Arnheim,  Zfitphen,  Olden- 

zaal,  oder  Gronau,  und  fiber  Utrecht,  Arnheim,  Zevenaar  und 

Emmerich: 

2.  die  Holl&ndische  Eisenbahngesellschaft  fiber  Utrecht,  Amersfoort. 
Deventer,  Almelo  und  Oldenzaal,  oder  Gronau,  fiber  Utrecht, 
Amersfoort,  Zfitphen  und  Winterswijk  und  fiber  Dordrecht,  Elst, 
Zevenaar  und  Winterswijk; 

mit  Suddeutschland  durch 

1.  die  Staatsbahngesellschaft  am  rechten  Rheinufer  entlang  fiber 

Utrecht,  Arnheim.  Emmerich,  und  am  linken  Rheinufer  entlang 
fiber  Dordrecht,  Breda,  Eindhoven,  Venlo; 

2.  die  Hollandische  Eisenbahngesellschaft  am  rechten  Rheinufer  ent- 
lang fiber  Dordrecht,  Arnheim,  Emmerich,  und  am  linken  Rhein- 
ufer entlang  fiber  Dordrecht,  Nymwegen,  Cleve,  oder  Venlo. 

In  gleicher  Weise  sind  auch  ffir  den  Verkehr  zwischen  Amsterdam 
und  Rotterdam  einerseits  und  Belgien  andererseits,  sowie  ffir  den  Verkehr 
der  wichtigereu  Landestheile  unter  einander,  direkte  Verbindungen  durch 
jede  der  beiden  Gesellschaften  hergestellt. 

In  den  mit  den  beiden  Betriebsgesellschaften  abgeschlossenen  neuen 
Vertrfigen  hat  die  Regierung  sich  weitgehende  Befugnisse  bezfiglich  der 
Einwirkung  auf  die  Tarifgestaltung  und  die  Feststellung  der  Fahrplane 
vorhehalten.  Auch  sind  Bestimmungen  getrotfen,  durch  welche  die  etwa 
ffir  nothwendig  oder  zweckm&fsig  erachtete  Einffihrung  des  staatlichen 
Betriehes  thunlichst  erleichtert  werdeu  soil.  Alljahrlich  soli  der  Geld- 
betrag  festgestellt  werden,  welchen  die  Regierung  bei  Uebernahme  des 
Betriebs  ffir  das  zu  fibemehmende  Material  unter  Zurechnung  des  im 
letzten  Jahre  neu  beschafften  und  Abrechnung  der  abgenutzten  oder  in 
sonstiger  Weise  in  Abgang  gekommenen  Stficke  an  die  Gesellschaft  zu 
zahlen  haben  wfirde,  damit  jederzeit  fibersehen  werden  kaun,  welche 
finanziellen  Folgen  sich  aus  der  Uebernahme  ergeben  warden.  Im  Ein- 
zelnen  ist  aus  dem  Inhalte  der  mit  der  Niederlfindischen  Rheinbahngesell- 
schaft  und  den  beiden  Betriebsgesellschaften  abgeschlossenen,  durch  das 
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Gesetz  vom  22.  Juli  1890  genehuiigten  Vertrage  vom  HO.  Januar  1B1K ) 
noch  das  Nachstehende  zu  erw&hnen. 

Die  Niederl&ndische  Rheinbahngesellschaft,  dereu  Hauptliuien  die 
wictitigen  Bahnverbindungen  Amsterdam — Breukelen — Utrecht — Arnheim — 
Zevenaar— deutsche  Grenze  bei  Elten,  Breukelen— Harmelen  und  Gouda — 
Haag  waren.  ubertriigt  das  Eigenthum  an  den  ihr  eigenthumlichen  zuge- 
horenden  Eisenbahnen  nebst  Betriebsmitteln  und  allem  sonstigen  Zubehor. 
sowie  die  Rechte,  welche  Ihr  in  Bezug  auf  den  Betrieb  fremder  Bahn- 
linien  zusteben,  dem  niederlandischen  Staate.  Der  Staat  zahlt  dafur  der 
Gesellsehaft  den  vollen  Nennwertb  des  eingezahlten  Aktienkapitals  mit 
3( .1467  568  fl.  und  aufserdem  den  Betrag  von  6808928  H.  als  Ent- 
sehadigung  dafur,  dafs  das  staatliche  Ankaufsrecht  vor  dem  in  den  Kon- 
zessionsbedingungen  dafur  festgesetzten  Zeitpunkte  (1898)  geltend  gemacbt 
wird.  Den  zur  Zeit  des  Verkaufs  im  Dienste  der  Gesellsehaft  stehenden 
Beamten  soli  Gelegenheit  gegeben  werden,  in  den  Dienst  derjenigen  Gesell- 
sehaft uberzugeben.  welcher  seitens  des  Staates  der  Betrieb  der  fiber- 
nommenen  Eisen-  und  Trambabnlinien  ubertragen  wird,  wobei  den  EFn- 
zelnen  die  ibnen  nacb  ihren  Dienstverhaltnissen  zustebenden  Reebte  gewahrt 
bleiben  sollen.  Die  Mitglieder  der  Direktion  der  Gesellsehaft.  sowie  ein- 
zelne  Oberbeamte  werden  nicht  ubernommen,  sondern  mit  Geld  abgefunden. 
Diesen  letzteren  Beamten  wird  ferner  auf  Lebenszeit  freie  Beforderung  fur 
ihre  Person  und  ihr  Reisegepiiek  auf  alien  von  der  Gesellsehaft  fur  den 
Betrieb  von  Staatsbahnen  und  der  Hollfindischen  Eisenbabngesellschaft 
betriebenen  Bahnen  zugesiebert. 

Durch  den  mit  der  Gesellsehaft  fur  den  Betrieb  von  Staatsbahnen 
abgeschlossenen  neuen  Vert  rag  wird  der  friihere,  am  24.  25.  Mai  1876  ver- 
einbarte  und  durch  Gesetz  vom  15.  November  1876  bestfitigte  Vertrag  auf- 
geboben.  Der  Gesellsehaft  wird  nach  dem  neuen  Vertrage  der  Betrieb 
auf  den  schon  nach  dem  alten  Vertrage  von  ihr  betriebenen,  dem  Staate 
gehbrigen  Bahnen  mit  Ausnahme  der  Linien  Leeuwarden — Stavoren  und 
Dordrecht — Goriuchen — Geldermalsen — Tiel — Elst — Ressen-Bemmel,  dereu 
Betrieb  die  Holl&ndische  Eisenbahngesellschaft  ubernimmt,  wieder  iiber- 
tragen.  Sie  erhiilt  dazu  noch  den  Betrieb  auf  den  Linien,  welche  seither 
von  der  Niederlandiseben  Rheinbahngesellschaft  betrieben  wurden.  Der 
Gesellsehaft  wird  ferner  das  Recht  der  Mitbenutzung  zugesprochen  beziig- 
Hch  der  von  der  HolUindischen  Eisenbahngesellschaft  auf  Kosten  des 
Staates  zu  bauenden  Eisenbahn  zur  Verbindung  des  gemeinschaftlichen 
Babnhofes  der  Staats-  und  der  Holl&ndischen  Eisenbahn  an  der  Delftschen 
Poort  in  Rotterdam  mit  der  Station  Rotterdam  der  Eisenbahn  von  Utrecht 
nach  Rotterdam,  mit  Zweiglinien  in  der  Riehtung  nach  Schiedam  und  nach 
Capelle. 


464  Die  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  im  Kcinigreich  der  Niederlande. 

Die  Bedingungen,  unter  welchen  nach  (liesem  Vert  rage  die  Betriebs- 
iibertragung  erfolgte,  sind,  mit  Ausnahme  der  finanziellen,  im  Allgemeinen 
die  gleichen,  wie  in  den  friiheren  Vertr&gen.  Der  Staat  ubergiebt  danach 
der  Gesellschaft  die  fertige  Eisenbahn,  d.  h.  den  Bahnkorper,  die  Gleise, 
Stationen,  Wasserversorgungseinrichtungen  und  alles  sonstige  ZubehOr. 
Die  Gesellschaft  stellt  die  Fahrzeuge  und  alles  sonstige  fur  den  Betrieb 
erforderliche  bewegliche  Material  und  besorgt  den  Betrieb  und  die  regel- 
massige  Unterhaltung  der  Balm.  Die  Kosten  der  aufsergewohnlichen 
Unterhaltung  und  der  Wiederherstellungsarbeiten,  welche  durch  besondere 
Ereignisse,  wie  Eisgang,  Krieg,  Dammbruch  u.  dergl.  nothwendig  geworden, 
tragt  dagegen  der  Staat,  welcher  auch  die  als  nothwendig  erkannten  Er- 
ganzungs-  und  Erweiterungsanlagen  auf  seine  Kosten  ausfiihrt. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  auf  den  ihr  zum  Betrieb  ubergebenen 
Bahnen  eine  gewisse  Mindestzahl  — auf  dem  grofsten  Theile  mindestens 
5 — Ziige  fiir  den  Personenverkehr  in  jeder  Richtung  taglich  zu  befftrdern. 
Die  Fahrpl&ne  dieser  Ziige  und  die  Art  ihrer  Zusammensetzung  aus  den 
mitzufuhrenden  Wagenklassen  unterliegen  der  Genehmigung  des  Ministers 
fur  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe. 

Das  letztere  ist  auch  der  Fall  bei  den  Bedingungen  fur  die  Be- 
fOr derung  von  Personen  und  Giitern.  Die  Tarifsiitze  werden  vom  Minister 
nach  Anhoren  der  Gesellschaft  festgesetzt,  ebenso  die  der  Frachtberech- 
nung  zu  Grunde  zu  legenden  Tarifl&ugen  mit  Rucksicht  auf  die  fiir  grOfsere 
Briicken  u.  dergl.  zu  berechnenden  ZuschlSge.  In  gleicher  Weise  werden 
auch  Hochstsiitze  der  fiir  bahnseitig  zu  bewirkendes  Laden,  Umladen, 
Aufbewahren,  Abrollen  u.  s.  w.  von  Gutern  zu  erhebenden  Gebuhren  fest- 
gestellt. 

Wesentlich  ge&ndert  sind  in  dem  neuen  Vertrage  gegeniiber  dem 
friiheren  die  Bestimmungen  uber  die  seitens  der  Gesellschaft  fur  die 
Ueberlassung  der  Staatsbahnen  zu  leistenden  Geldzahlungen.  In  dieser 
Beziehung  war  in  dem  ersten  mit  der  Gesellschaft  abgeschlossenen  Ver- 
trage (vom  11.  August  1863)  bestimmt,  dafs  die  jahrliche  Roheinnahme, 
so  lange  sie  den  Bet  rag  von  3000  fl.  fur  das  Kilometer  nicht  uberstieg, 
vollstandig  der  Gesellschaft  zu  Gute  kommen  sollte.  Ueberstieg  die  Ein- 
nahme  den  Bet  rag  von  3000  fl.,  so  wurde  der  Gesellschaft  zunachst  ein 
gewisser,  mit  dem  VVachsen  der  Einuahme  fallender  Prozentsatz  der  Ein- 
nahme  — mit  95  pCt.  fur  eine  kilometrische  Einnalmie  von  3001  bis 
3250  fl.  beginnend  und  in  34  Stufen  bis  zu  35  pCt.  bei  einer  Einnahme 
von  mehr  als  28  000  fl.  endigend  — fur  die  Bestreitung  der  Betriebs- 
kosteu  zugewiesen.  Von  dem  Reste,  welcher  nach  Abzug  des  hieraach 
der  Gesellschaft  vorweg  zukommenden  Antheils  verblieb,  gehOrten  4/&  dem 
Staate,  1 5 der  Gesellschaft. 
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Diese  Art  der  Vertheilung  der  Roheinnahme  zwischen  Staat  und  Ge- 
sellschaft,  bei  weleher  die  Gesellschaft  nur  eine  geringe  Vemnsung  ihres 
Anlagekapitals  erzielte  und  auch  der  Staat  keine  gl&nzenden  Gesch&fte 
machte,  wurde  als  fehlerhaft  erkannt,  haupts&chlich  aus  dem  Grunde,  weil 
dabei  nicht  genfigend  Rucksicht  auf  das  Steigen  der  Betriebsausgaben  bei 
wachsender  Roheinnahme  genommen  war  und  es  wurde  deshalb  in  dem 
Vertrage  vom  *24./25.  Mai  1876  eine  anderweitige  Vertheilung  der  Roh- 
einnahme  vereinbart.  Danach  wurden  aus  letzterer  zunachst  Betr&ge  zur 
Bildung  von  Erneuerungsfonds  entnoinmen  und  zwar  500  FI.  fur  1 km 
eingleisiger  und  1000  FI.  fur  1 km  zweigleisiger  Bahn.  Von  dem  nach 
Abzug  dieser  Betriige  verbleibenden  Betrage  erhielt  die  Gesellschaft  80  pCt., . 
aufserdem  wurden  ihr  fur  neue  Bahustrecken  in  den  ersten  8 Be- 
triebsjahren  besondere  Zusehiisse  gewahrt.  Der  nach  diesen  Abzugen  ver- 
bleibende  Rest  fiel  dem  Staate  zu.  Erreichte  aber  der  Antheil  der  Gesell- 
schaft einschliefslich  der  fur  den  Erneuerungsfonds  entnommenen  Betrage 
uicht  4800  FI.  fur  das  Kilometer,  so  sollte  die  Roheinnahme  bis  zur  Hohe 
dieses  letzteren  Betrages  der  Gesellschaft  zufliefsen.  Ueberstieg  dagegen 
der  Reingewinn  der  letzteren  4l/2  pCt.  ihres  Kapitals,  so  sollte  der  Ueber- 
scbuls  zwischen  Staat  und  Gesellschaft  gleichm&fsig  vertheilt  werden  und 
zwar  so  lange,  bis  der  Reingewinn  der  Gesellschaft  5 pCt.  betrug;  vom 
weitereu  Ueberschufs  sollten  l/i  dem  Staat,  V5  der  Gesellschaft  gehOren. 

Auch  diese  Bestiinmungen  habeu  zu  Unzutriiglichkeiten  Veranlassung 
gegeben  und  sind  deshalb  in  dem  neuen  Vertrage  wieder  geandert  worden. 
Nach  letzterem  erhiilt  die  Gesellschaft  alle  Einnahmen,  welche  der  Betrieb 
der  ihr  ubergebenen  Staatsbahneu  bringt,  und  zahlt  dagegen  fur  die  zur 
Zeit  des  Vertragsabschlusses  im  Betriebe  gewesenen  Staatsbahnstrecken 
eine  feste  Summe  von  jahrlich  3 400000  FI.  Fur  die  spater  in  Betrieb 
konimenden  Bahnstrecken  wird  der  seitens  der  Gesellschaft  zu  zahlende 
Betrag  in  jedem  einzelnen  Falle  besonders  vereinbart,  dieser  Betrag  soil 
jedoch  nicht  unter  1000  FI.  fur  das  Kilometer  sein.  Ueberschreitet  der 
bei  dem  Betriebe  erzielte  Jahresgewinn  4 pCt.  des  Gesellschaftskapitals,  so 
soil  der  Mehrbetrag  zwischen  Staat  und  Gesellschaft  zu  gleichen  Theilen 
getheilt  werden,  bis  der  Antheil  der  Gesellschaft  6‘/2  pCt.  ihres  Kapitals 
betriigt.  Von  einem  hiernach  noch  verbleibenden  Ueberschufs  fallen  */b 
an  den  Staat  und  V6  an  die  Gesellschaft.  Sollte  letztere  dagegen  in  Folge 
von  Kriegsereignissen  in  einem  Jahre  weniger  als  4 pCt.  Reingewinn  er- 
zielen,  so  wird  der  daran  fehlende  Betrag  vom  Staate  zugezahlt. 

Durch  die  neuen  Bestimmungen  ist  hiernach  die  Verrechnung  zwischen 
Staat  und  Gesellschaft  eine  einfachere  geworden.  Diese  Bestimmungen 
fiber  die  zu  leistenden  Zahlungen  gelten  nicht  fur  diejenigen  Eisen-  und 
Trambahnen,  deren  Betrieb  auf  Grand  fruherer  Vertrage  bereits  in  den 
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H&nden  der  Gesellschaft  sich  befindet  und  welehe  der  Staat,  nachdem  er 
durch  Kauf  oder  in  anderer  Weise  das  Verfugungsrecht  daruber  bekommen, 
dann  seinerseits  der  Gesellschaft  iibertragt.  Fur  solche  Bahnen  sollen  der 
Gesellschaft  keine  schwereren  Verpflichtungen  auferlegt  werden,  als  sie 
auch  gegen  den  friiheren  Besitzer  hatte. 

Durch  Geset.z  kann  jederzeit  bestimmt  werden,  dafs  der  Betrieb  der 
Gesellschaft  nach  Ablauf  einer  bestimmten  Zeit  — spatestens  ein  Jahr 
nach  Verkundigung  des  Gesetzes  — endigen  und  das  Eigenthum  der  Ge- 
sellschaft vom  Staate  durch  Kauf  ubernommen  werden  soil.  Auch  kann 
die  Gesellschaft  ihrer  Rechte  beziiglich  des  Staatsbahnbetriebes  durch 
richterliches  Erkenntnifs  fur  verlustig  erkl&rt  werden,  wenn  sie  ihren  Ver- 
pflichtungen nicht  nachkommt.  Die  Gesellschaft  ihrerseits  kann  den  Ver- 
trag  kundigen,  wenn  ihr  Reingewinn  2 aufeinander  folgende  Jahre  hindurch 
nicht  mehr  als  3‘  2 pCt.  des  Gesellschaftskapitals  ausmacht. 

Die  Hollandische  Eisenbahn gesellschaft  beh&lt  nach  deni  neuen 
Vert  rage  den  Betrieb  der  ihr  eigenthumlich  gehorenden  Bahnstrecken  und 
der  auch  schon  fruher  von  ihr  betriebenen  Staatsbahnen,  sie  bekommt 
dazu  noch  den  Betrieb  auf  verschiedenen,  seither  von  der  Gesellschaft  fur 
den  Betrieb  der  Staatsbahnen  betriebenen  Strecken  und  erhiilt  das  Recht 
des  Mitbetriebes  auf  einer  Reihe  von  Bahnstrecken,  deren  Betrieb  der  Ge- 
sellschaft fur  den  Betrieb  der  Staatsbahnen  ubertragen  ist.  Die  Be- 
dingungen,  unter  denen  die  Uebertragung  der  Staatsbahneu  erfolgt,  siud 
die  gleichen,  wie  fur  die  Uebertragung  an  die  Gesellschaft  fur  den  Betrieb 
der  Staatsbahnen. 

Bezuglich  der  seitens  der  Hollftndischen  Eisenbahngesellschaft  fur  die 
ubemommenen  Staatsbahnlinien  zu  leistenden  Zahlungen  war  in  dem,  durch 
die  neue  Uebereinkunft  aufgehobenen  Vertrage  von  1882  ein  jahrlicher 
Pachtzins  von  1000  fl.  fur  das  Kilometer  der  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
dem  Verkehr  iibergebenen  Linien,  und  ein  solcher  von  80011.  fur  das  Kilo- 
meter der  nicht  in  ganzer  Ausdehnung  eroffneten  festgestellt.  Fur  die 
fertigen  Strecken  wuchs  der  jiihrliche  Pachtzins  in  6 Jahren  nach  und 
nach  auf  2000  fl.  In  dem  neuen  Vertrage  ist  in  gleicher  Weise,  wie  bei 
der  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  der  Staatsbahnen,  fur  die  ubemommenen. 
im  Betriebe  befindliehen  Staatsbahnen  die  Zahlung  einer  festen  Gesammt- 
suinme  von  650000  fl.  fur  das  Jahr  vereinbart.  Fur  neu  zu  ubernehmende 
Bahnstrecken  wird  in  jedera  einzelnen  Falle  der  Pachtzins  besonders  fest- 
gesetzt,  docli  soil  er  nicht  unter  1000  fl.  fur  das  Kilometer  betragen. 

Jede  der  beiden  Betriebsgesellschaften  ist  uach  den  Vertrfigen  ver- 
pflichtet,  der  anderen,  auf  gewissen,  in  ihrer  Verwaltuug  befindliehen 
Linien  den  Mitbetrieb  zu  gestatteu.  Nach  den  fur  den  Betrieb  auf  den 
gemeinschaftlichen  Strecken  zwischen  den  beiden  Gesellschaften  verein- 
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barten  und  von  dem  Minister  fur  Wasserbau  genehmigten  Bedingungen 
sollen  beide  Theile  in  Bezug  auf  die  Benutzung  der  gemeinschaftlichen 
Strecken  gleiche  Rechte  haben.  Die  Sorge  fur  die  Erftillung  aller  gesetz- 
liehen  Verpfliehtungen  in  Hinsicht  auf  die  Sicherheit  des  Verkehrs  und 
des  Betriebes,  wie  fur  die  Ausstattung  und  Unterhaltung  der  gemeinschaft- 
lichen  Bahnstrecken  obliegt  indessen  derjenigen  Gesellschaft,  welcher  der 
Betrieb  auf  der  betreffenden  Strecke  fibertragen  ist.  Der  die  Verwaltung 
fuhrende  Theil  soli  daffir  sorgen,  dafs  der  andere  seine  Zfige  in  der  Art 
und  dem  Umfang,  wie  dies  von  ihm  fur  erforderlich  erachtet  und  regie- 
rungsseitig  genehmigt  wird,  einrichten  kann. 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Bewachung  der  gemeinschaftlichen 
Strecken  sowie  des  Betriebsdienstes  auf  denselben,  sollen-  von  beideu 
Theilen  gemeinschaftlich  im  Verhaltnifs  der  auf  den  betreffenden  Strecken 
zuriickgelegten  Gfiter-  und  Personenwagenkilometer  getragen  werden. 
Aufserdem  zahlt  der  nicht  geschfiftsffihreude  Theil  dem  gesch&ftsffihrenden 
jahrlich  noch  einen,  fur  je  einzelne  Linien  besonders  vereinbarten  Betrag 
als  Entschfidigung  fur  die  Benutzung  und  fur  allgemeine  Verwaltung. 

Die  Fahrplane  fur  die  auf  den  gemeinschaftlichen  Strecken  zu 
fahrenden  Zfige  sollen  von  beidcn  Theilen  im  Einvernehmen  mit  einander 
entworfen  werden.  Ueber  die  Regeluug  des  Personen-  und  Gfiterverkehrs 
auf  den  gemeinschaftlichen  Strecken,  wie  fiber  die  Vertheilung  der  Ein- 
nahmeu  zwischen  den  beiden  Theilen  sind  in  dem  Uebereinkommen  ins 
Einzelne  gehende  Bestimmungen  getroffen. 

Das  niederl&ndische  Gesetz  vom  22.  Juli  1890.  (Eisenbahngesetz 

nebst  den  zugehorigeu  Vertragen. 

(Veroffentl.  im  Staatsblatt  No.  1 34.) 

A r t i k e 1 1. 

Eg  werden  bestktigt: 

Die  in  Abschrift  diesem  Gesetze  beigefiigten  Vertrage,  welche  in  Allerhochstem 
Auftrage  der  Minister  ftir  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe,  sowie  der  Finanzminister 
geschlossen  haben: 

a)  mit  der  Niederlandischen  Rheineisenbahugesellschaft  am  21.  Januar  1890; 

b)  mit  der  Gesellschaft  zum  Betrieb  der  Staatseisenbahnen  am  21.  Januar  1890; 

c)  mit  der  Holl&ndischen  Eisenbahngesellschaft  am  21.  Januar  1890; 

und  zwar  in  der  Form,  wie  sie  durch  die  Ab&nderungsvertrage  vom  30.  April  1890 
festgestellt  worden  ist. 

A r t i k e 1 2. 

Alle  bestehenden  oder  noch  zu  erlassenden  gesetzlichen  Bestimmungen  iiber 
die  Benutzung  und  den  Betrieb  der  Eisenbalinen  und  Strafsenbahnen,  insofern  sie 
nicht  den  in  Artikel  1,  unter  b und  c genannten  Vertragen  widersprechen,  findeu 
auch  Anwendung  auf  den  Betrieb  der  Eisenbalinen  und  Strafsenbahnen  derjenigen 
Gesell8chaften,  mit  denen  obige  Vertrage  geschlossen  worden  sind. 
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A r t i k e 1 3. 

Die  Gesetze  vom  81.  Dezember  1865  (Staatsblatt  No.  195),  vom  15.  November 
1876  (Staatsblatt  No.  210),  und  vom  19.  Dezember  1882  (Staatsblatt  No.  241)  werden 
hiermit  aufgehoben. 

Die  Gesetze  vom  16.  Dezember  1888  (Staatsblatt  No.  205  und  206)  bleiben  iu 
Kraft,  insoweit  der  in  Artikel  1 genannte  Vertrag  mit  der  Hollandischen  Eisenbahn- 
gesellschaft  keine  Abweichungen  von  demselben  enthalt. 

Artikel  4. 

Die  in  Artikel  1 genannten  Vertriige,  sowie  alle  durch  dieselben  veranlafsten 
Schriftstiicke  werden  gebiilirenfrei  eingetragen. 

Artikel  5. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Veroffentlichung  in  Kraft. 

Vertrag  vom  21.  Januar  1890. 

Zwischen  dem  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe,  sowie  dem 
Finanzminister  einerseits,  und  der  Niederlandischen  Rhein- 
eisenbahngesellschalt  andererseits,  ist  vorbehaltlieh  der  gesetz- 
liehen  Besttitigung  folgender  Vertrag  geschlossen: 

Artikel  1. 

Der  Staat  iibernimrat  den  Betrieb  der  Niederliindischen  Rheineisenbahngesell- 
schaft  in  seinem  ganzen  Umfange  und  damit  zugleich  alles  Eigenthum  und  alle 
Rechte,  welche  die  Gesellschaft  im  Augenblick  der  Uebergabe  besitzt,  wodurch  er 
an  ilire  Stelle  tritt  in  Betrefl'  aller  Verpflichtungen,  welche  die  Gesellschaft  in  jenem 
Augenblick  Dritten  gegeniiber  iibernommen  hat. 

Uuter  Dritten  werden  die  Aktionhre  der  Gesellschaft  uicht  verstanden;  der 
Staat  soli  gleichwohl  verpfiichtet  sein,  den  Betrag  der  bei  Uebergabe  f&llig  gewor- 
denen.  aber  noch  nicht  eiugeforderten  Dividenden  den  Berechtigten  auszuzahlen. 

Artikel  2. 

Als  Grnndlage  fiir  die  in  Artikel  1 genannte  Uebergabe  soli  dienen  der  vom 
30.  April  1889  datirte  Jahresabschlufs  der  Gesellschaft  mit  den  dazu  gehorigen  Be- 
legen,  wie  solcher  in  dem  gedruckten  Berichte  der  Direktion  an  die  Generalversamm- 
lung  der  Aktionare  vom  29-  Juni  1889  enthalten  ist,  — sowie  die  von  Seiten  des 
Staates  niiker  bezeichneten  Erlauterungsberichte  hierzu,  wie  solche  gemafs  Artikel  47 
der  Statuten  fiir  die  Aktionare  zur  Einsicht  niederzulegen  sind. 

Die  Gesellschaft  wird  die  Gescbafte  in  der  bisherigen  Weise  auch  nach  dem 
3o.  April  1889  fortfUhren,  jedoch  fiir  Rechnung  und  auf  Gefahr  des  Staates. 

Die  Gesellschaft  wird  bei  der  Uebergabe  ihres  Betriebes  an  die  vom  Staate 
bezeichnete  Person  Rechnung  legen  iiber  die  von  ihr  gemafs  Absatz  1 gefiihrte  Ver- 
waltung  und  zwar  nach  Artikel  1 des  unter  dem  heutigen  Datum  besonders  ge- 
schlossenen  Verwaltungsvertrages. 

Sie  soli  nicht  verantwortlich  sein  fiir  irgend  einen  Schaden  oder  Nachtheil, 
der  aus  ihrer  Verwaltung  hervorgegangen,  ausgenommen,  wenn  dieser  die  Folge  i*t 
von  Boswilligkeit,  von  grober  Fahrlassigkeit,  oder  von  der  Nichterfiillnng  des  unter 
dem  heutigen  Datum  besonders  geschlossenen  Verwaltungsvertrages. 
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Die  Uebergabe  umfasst  olles,  was  gemafs  jener  Rechnungslage  ira  Augenblick 
der  Uebernahme  vorLanden  sein  mufs. 

A r t i k e 1 3. 

Innerhalb  dreier  Monate  nach  der  Veroffentlichung  des  Bestatigungsgesetzes  fiir 
diesen  Vertrag  ubertragt  die  Geselischaft  ihren  Betrieb  mit  allem  Zubehor  der- 
jenigen  Person,  die  der  Staat  gemafs  der  Bestimmung  des  vorigen  Artikels  hierfUr 
bezeichnet. 

Die  Geselischaft  wird  letztgenannter  Person  wShrend  jener  Zeit  Gelegenheit 
versehaffen,  um  in  Betreff  alles  dessen,  was  zn  iibernehmen  sein  wird,  jede  wiinschens- 
werthe  Ausknnft  zu  erhalten,  — und  sie  verbindet  sich  zur  Mitarbeit  bei  jeder 
Thitigkeit,  die  zur  Vorbereitung  einer  geordneten  Uebergabe  der  verschiedenen 
Unterabtheilungen  des  Betriebes  der  Geselischaft  erforderlich  erachtet  wird. 

Die  Direktion,  oder  die  mit  der  Liquidation  der  Geselischaft  beauftragten  Per- 
sonen  werden  fernerhin,  sowohl  wahrend  jenes  Zeitraumes,  als  auch  sphter,  mitarbeiten 
bei  der  Ausfertigung  aller  derjenigen  Aktenstticke,  welche  fflr  die  Uebergabe  der 
Immobilien  sowie  der  Rechte  und  der  Yerpflichtnngen  der  Geselischaft  erforderlich 
sein  werden. 

Der  Tag  der  Uebergabe  des  Betriebes  der  Geselischaft  geniftfs  Absatz  1 dieses 
Artikels  wird  vom  Staate  bestimmt. 

Die  Uebergabe  selbst  stellt  sowohl  fur  die  Geselischaft,  als  fiir  ihre  Direktion 
eine  vollstandige  Entbindung  von  alien  von  ihnen  bei  diesem  Vertrage  tibernommenen 
Verptlichtungen  dar. 


A r t i k e 1 4. 

Der  Staat  wird  der  Geselischaft  auszahlen: 

1.  eine  Summe  von  30  467  568  fl.,  gleich  dem  eingezahlten  Betrage  auf  die  ira 
Umlauf  sich  befindenden  Aktien  der  Geselischaft,  nebst  den  Zinseu  dieser  Summe 
mit  5 pCt.  jsihrlich  vom  1.  Mai  1889  bis  zum  Tage  der  Auszahlung,  abziiglich  der- 
jenigen Summe,  die  gemafs  Artikel  48  der  Statuten  der  Geselischaft  vom  Reingewinn 
des  Jahres  1889 — 90  vorlaufig  und  u.  U.  gemafs  Artikel  49  dieser  Statuten  als  Schuld 
fallig  erscheinen  wird. 

2.  Eine  Summe  von  6 808  928  fl.  als  Schadensersatz  fUr  die  verfrlihte  Ueber- 
nahme durch  den  Staat. 

Diese  Gelder  werden  an  dem  im  vorletzten  Absatz  des  Artikel  3 bestimmten 
Zeitpnnkte  fiir  die  Geselischaft  als  zahlbar  angewiesen  bei  der  Niederlandischen  Bank 
in  Amsterdam. 

Der  Staat  verpflichtet  sich  ferner,  die  Geselischaft  zu  schiitzen  vor  alien  Nach- 
tbeilen,  die  erwachsen  khnnen  aus  der  Uebergabe  ohne  Genehmignng  etwa  dabei 
interessirter  Personen,  oder  aus  den  Verpflichtungen,  welche  die  Geselischaft  Dritten 
gegeniiber  eingegangen  ist. 


Artikel  5. 

Den  Kommissaren  und  Direktoren  der  Geselischaft  wird  auf  Lebenszeit  fUr 
ihre  Person  und  ihr  Reisegep&ck  freie  Fahrt  bewilligt  auf  alien  von  der  HollAn- 
dischen  Eisenbahngesellschaft  und  von  der  Geselischaft  zum  Betrieb  der  Staats- 
eisenbahnen  zu  verwaltenden  Staatseisenbahnen,  sowie  auf  der  Linie  Leiden— 
Woerden,  der  Niederlandischen  Zentraleisenbahn  und  der  Strafsenbahu  Haag — Scheve- 
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ningen,  falls  die  drei  letztgenannten  Linien  von  der  Gesellschaft  zum  Betrieb  der 
Staatseisenbahnen  verwaltet  werden. 

A r t i k e 1 6. 

Dem  Personal  der  Gesellschaft  wird  Gelegeuheit  geboten  werden.  in  den  Dienst 
derjenigen  Gesellschaft,  welcher  die  Verwaltuug  der  betreffenden  Eisen-  und  Strafsen- 
bahnen  Ubergeben  wird,  Uberzutreten  und  zwar  unter  denselben  Bedingungen.  unter 
denen  sie  jetzt  in  Dienst  sind,  unter  Beibehaltung  ihres  Gehaltes,  der  Nebeneinkunfte 
und  des  Anspruchs  auf  Beforderung  und  Unterstlitzung,  welche  sie  durch  ihren 
Dienst  bei  der  Gesellschaft  dieser  gegenttber  geltend  machen  kbnnten.  Die  Beamten. 
welche  in  den  Dienst  der  mit  der  Verwaltung  beauftragten  Gesellschaft  iibergehen. 
konnen  vor  dem  vollendeten  65.  Lebensjahro  ohne  ihre  Zustimmung  nicht  entlassen 
werden,  es  sei  denn,  dafs  sie  sich  Dienstverweigerung,  grobe  Fahrlftssigkeit  in  der 
Ausfiihrung  der  ihnen  aufgetragenen  Arbeiteu  zu  Schulden  kommen  lassen  oder  andere 
dergleichen  Griinde  vorliegen,  welche  ihre  Entlassung  rechtfertigen,  — oder  auch 
weil  sie  Krankheiten  oder  kbrperliche  Gebrechen  bekommen,  die  sie  fiir  die  fernere 
Ausiibung  ihres  Dienstes  ungeeignet  machen. 

Unter  dem  im  1.  Absatz  genannten  Personal  sind  nicht  mit  einbegritfen  die 
Mitglieder  der  Direktiou  der  Gesellschaft,  sowie  einige  ihrer  Beamten,  deren  Namen 
von  der  Direktion  innerhalb  des  in  Artikel  3 bestimmten  Termines  dem  Staate  mit- 
getheilt  werden. 

Wenn  der  Gesammtbetrag  der  Jahresgehalter  letztgenannter  Beamten  weniger 
betragt  als  50  400  fl.,  so  wird  die  nacli  Artikel  4 unter  2 an  die  Gesellschaft  zu  zahlende 
Summe  vermindert  um  einen  Betrag,  der  durch  Multiplikation  jenes  Unterschiedes 
mit  S-^/ioooo  gefunden  wird. 

Artikel  7. 

Dieser  Vertrag,  sowie  alle  durch  denselben  veranlafsten  SchriftstUcke  werden 
gcbUhrenfrei  gerichtlich  eingetragen. 

Artikel  8. 

Dieser  Vertrag  wird  hinfiillig,  wenn  nicht  vor  dem  1.  Mai  1890')  die  gesetz- 
liche  Bestatigung  desselben  erfolgt  ist. 


Vertrag  vom  21.  Jauuar  1890. 

Zwischen  dem  niederlandischen  Staate  einerseits  und  der  Gesell- 
schaft /um  Betriebe  der  Staatseisenbahnen  andererseits, 
ist  vorbehaltlich  der  gesetzlichen  Besthtiguug,  soweit  diese  erforder- 
lich  ist,  eine  Uebereinkunft  getroffen  worden,  um  an  die  Stelle  der 
Bedingungen,  auf  Grand  deren  durch  den  mit  Gesetz  vom  15.  No- 
vember 1876  (Staatsblatt  No.  210)  best&tigteu  Vertrag  vom  24.  und 
25.  Mai  1876  die  Konzession  zum  Betriebe  der  Staatseisenbahnen 
ertheilt  worden  ist,  die  hier  folgenden  Bestimnmngen  treten  zu  lassen. 

l)  Nacli  Uebereinkommen  vom  30.  April  1890  sind  die  Worte  „1.  Mai  1390" 
durch  „1.  August  1890^  ersetzt  worden. 
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Kapitel  1. 

AUgemeine  Bestimnningen. 

Artikel  1. 

I.  Die  Gesellschaft  wird  beauftragt: 

a)  mit  dem  Betriebe  der  seitens  des  Staats  gebauten,  oder  von  demselben 
dnrch  Kanf  erworbenen  Eisenbahnen: 

von  Arnheim  fiber  Ztitphen,  Zwolle,  Meppel  nach  Leeuwarden ; 
von  Harlingen  liber  Leeuwarden,  Groningen  nach  Nieuwe  Schans; 
von  Groningen  nach  Meppel; 
von  Ztitphen  nach  Hengelo; 

von  Mastricht  fiber  Yenlo,  Boxtel,  Tilburg  nach  Breda; 
von  Roosendaal  nach  Vlissingen; 

von  Venlo  nach  der  preufsischen  Grenze  in  der  Richtung  nach  Kaldenkirchen ; 

von  Utrecht  fiber  Herzogenbusch  nach  Boxtel; 

von  Moerdyk  fiber  Zwaluwe  nach  Breda; 

von  Zwolle  nach  Alraelo; 

von  Zwaluwe  nach  Herzogenbusch; 

von  Groningen  nach  Delfzyl; 

von  Elst  nach  Ressen-Beimnel; 

von  Breda  nach  Roosendaal; 

von  Amsterdam  fiber  Utrecht  nach  Arnheim,  mit  den  Amsterdamer  Zweig- 
bahnen  nach  dem  Entrepotdock,  nach  der  Sttdseite  des  Eisenbahnbassins 
nnd  nach  dem  Zentralbahnhof  der  Staatseisenbahn ; 
von  Breukelen  nach  Harmelen; 

von  Gruda  nach  dem  Haag,  nebst  der  Verbindungslinie  zwischen  den  beiden 
Bahnhfifen  im  Haag; 

vom  Haag  nach  Scheveningen  (Dampfstrafsenbahn); 

b)  mit  dem  Betrieb  der  seitens  des  Staats  gebauten,  oder  dnrch  Kauf  er- 
^orbenen  Eisenbahnen,  deren  Mitbenutzung  der  Hollandischen  Eisenbahngesellschaft 
gestattet  ist: 

von  Rotterdam  fiber  Dordrecht,  Zwaluwe,  Zevenbergen,  Roosendaal  nach  der 
belgischen  Grenze; 

von  Hengelo  fiber  Enschede  nach  der  deutschen  Grenze; 

von  Arnheim  nach  Elst  und  von  Ressem-Bemmel  nach  Nymwegen  ; 

von  Nymwegen  auf  der  linken  Mansseite  nach  Venlo; 

von  Arnheim  fiber  Zevenaar  nach  der  deutschen  Grenze  in  der  Richtung  nach 
Emmerich ; 

von  Utrecht  fiber  Gouda  nach  Rotterdam. 

II.  Der  Gesellschaft  wird  zugesprochen  die  Mitbenutzung.  — welche  der 
Staat  fur  sie  von  der  Holliindischen  Eisenbahngesellschaft  ausbedungen  hat,  — der 
von  dieser  Gesellschaft  zu  bauenden  Eisenbahn  zur  Verbindnng  des  gemeinschaft- 
lichen  Bahnhofes  der  Staats-  nnd  der  Hollandischen  Eisenbahn  am  Delftschen  Thor 
in  Rotterdam  mit  der  Station  Rotterdam  der  Eisenbahn  von  Utrecht  nach  Rotter- 
dam mit  Zweiglinien  in  der  Richtung  nach  Schiedam  und  nach  Capelle. 
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A r t i k e i 2. 

Die  Gesellsehaft  verpflichtet  sich  auf  Verlangen  des  Konigs  den  Betrieb  der- 
jenigen  Eisenbahnen  zu  ttbernehmen,  welche  noch  durcb  den  Staat  gebaut  werden, 
oder  iiber  die  der  Staat  durcb  Kauf  oder  auf  andere  Weise  das  Verfugungsrecht  be- 
koramen  sollte,  wenn  und  solange  diese  Linien  Anschluss  haben  an  die  im  Betriebe 
der  Gesellsehaft  sich  befindenden  Balinen.  Ausgenoramen  hiervon  sind  die  im  Gesetz 
vom  28.  Oktober  1889  (Staatsblatt  No.  146)  bezeichneten  Bahnen. 

Sollte  der  Staat  das  ganze  oder  theil weise  Verfiigungsrecht  erhalten  iiber 
Eisenbahnen,  die  anderen  Personen  zugehoren,  — sowie  auch  derartige  Strassen- 
bahnen  — , die  aber  schon  im  Betriebe  der  Gesellsehaft  sich  befinden  und  zwar  auf 
Grund  von  Vertr&gen,  die  vor  dem  l.  Januar  1890  mit  anderen  Personen  geschlossen 
worden,  oder  kraft  der  Artikel  74  und  75  bindend  fur  die  Gesellsehaft  sind,  — so 
verpflichtet  sich  der  Staat,  den  Betrieb  dieser  Bahnen  gemhfs  den  Bestimmungen 
dieses  Vertrages  der  Gesellsehaft  zu  iibertragen. 

Unter  den  in  diesem  und  dem  vorigen  Artikel  gennnnten  Eisenbahnen  werden 
verstanden  die  Eisenbahnen  mit  allem  ZubehUr,  als: 

Briicken,  UnterfUhrungen,  Ueberfiibrungen,  Uebergange,  Sicherheits-  und  Ab- 
schliefsuugswerke,  Neben-  und  Ausweichegleise; 

alle  Stationsgebiiude,  sowohl  fiir  das  Publikum,  als  fiir  den  Betrieb  bestimnit, 
GUter-,  Lokomotiv-  und  Wagenschuppen,  Magazine  fiir  Betriebs-  und  Brennmate- 
rialien,  Betriebswerkstiitten,  Zollgebiiude,  Lade-  und  Loschungsstelleu,  Bahnsteige, 
Einzaunungen  der  Bahnhiife,  Laternenpfiihle  auf  Balmhofen  und  an  Ausgangen,  so- 
wie die  erforderlichen  Platze  vor  den  Bahnhufen  und  die  Zugangswege  zu  denselben. 

Die  zu  den  Eisenbahnen  gehorenden  Hafen,  ausgenommen  diejenigen  in 
Feyenoord,  Harlingen,  Vliasingen  und  Delfzyl.  Hinsichtlich  derjenigen  Eisenbahnen, 
zu  deren  Betrieb  die  Gesellsehaft  kraft  Absatz  1 verpflichtet  werden  kann,  sind 
unter  Hafen  nur  solche  zu  verstehen,  die  ausschliefslich  dem  Eisenbalmverkehr 
dienen  und  schon  vorhanden  sind  oder  in  Zukunft  noch  angelegt  werden; 

Alles,  was  zum  festen  Betriebsmaterial  der  Bahnhofe  und  der  Bahnstrecke  ge- 
hbrt,  als:  Gleise,  Weichen,  Drehscheiben,  Wasserbehklter,  Wasserkrahnen,  Zaune, 
Meilen-  und  Neigungszeiger,  Warnungstafeln. 

Zu  diesen  Anlagen  werden  auch  gerechnet  die  nicht  an  den  Eisenbahnen  ge- 
legenen  unbeweglichen  BesitzstUcke,  die  fiir  die  Verwaltung  oder  den  Betrieb  der 
Eisenbahnen  benutzt  werden  oder  bestinnnt  sind. 

Ueberall,  wo  in  diesem  Vertrage  von  Staatseisenbahnen  die  Rede  ist,  werden 
darunter  die  in  Absatz  l und  im  vorigen  Artikel  unter  I genannten  Eisenbahnen  ver- 
standen. 


Artikel  3. 

Unter  Beriicksichtigung  der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  9.  April  1375 
(Staatsblatt  No.  67)  ist  die  Gesellsehaft  berechtigt  zur  Grlindung  und  zum  Betriebe 
aller  Unternehmungen,  wie  auch  zur  Betheiligung  an  denselben.  welche  zur  F&rderung 
des  Verkehrs  auf  den  unter  ihrer  Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  beitragen 
kdnnen,  jedoch  soferu  diese  Unternehmungen  sich  nicht  lediglich  auf  den  Personen- 
und  Gtiterverkehr  beziehen,  nur  mit  Genehmigung  des  Ministers  fiir  Wasserbau. 
Handel  und  Gewerbe,  sowie  des  Finanzministers. 
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Artikel  4. 

Die  Geaellschaft  iat  verpflichtet,  in  aile  Vertrftge,  welche  aie  ftir  einen  liingeren 
Zeitraum  ala  zwSlf  Monate  achliefat,  die  Bestimmung  aufzunehmen,  dafs  der  Staat 
berecbtigt  iat,  an  ihre  Stelle  zu  treten,  wenn  er  sich  znr  Uebernahme  entachliefst, 
Oder  wenn  die  Gesellschaft  ihrer  Rechte  verlustig  erklftrt  wird. 

Artikei  5. 

Die  Gesellschaft  hat  dafilr  Sorge  zu  tragen,  dafa  der  Betrieb  binaichtlich  der 
Schnelligkeit  und  Sicherbeit  dea  Verkehrs,  der  Einrichtung  dea  Fahrmaterialea,  der 
Bahnhtffe  nebst  allem  Zubehdr  in  derselben  Weise  wie  anf  den  beaten  Eisen- 
bahnen in  Europa  geftlhrt  wird,  und  dafs  derselbe  mit  alien  anderwkrts  eingefiihrten 
Verbesserungen  mdglichst  gleichen  Scbritt  halt. 

Der  Minister  fUr  Wasaerbau,  Handel  und  Gewerbc  kann  erlauben,  dafs  der 
Betrieb  anf  den  von  ihm  zu  bezeichnenden  Eiaenbahnen,  oder  Theilstrecken  geftlhrt 
wird  in  Gemafsheit  der  Beatiramung  in  Artikel  1 dea  Gesetzes  vom  28.  Oktober  1889 
(Staatsblatt  No.  146). 


Artikel  6. 

Der  Bau  der  in  Artikel  1 unter  I genannten  Eisenbalinen.  mit  Ausnalnne  der 
in  Artikel  71  genannten  Bahnen  und  aonstigen  Anlagen,  wird  ala  vollendet  betrachtet, 
wenn  dieser  Vertrag  in  Kraft  tritt. 

Artikel  7. 

Hinsicbtlich  der  Eisenbalinen,  die  etwa  vom  Htaate  noch  gebaut  und  von  der 
Gesellschait  gemftfs  Artikel  2 in  Betrieb  genomraen  werden  milssen,  erfolgt  der 
Ban  der  Eisenbahn  rait  allem,  was  nach  Artikel  2,  Absatz  3,  dazu  gehort,  fiir  Redl- 
ining des  Staates. 

Dieser  Ban  erfolgt  nacb  denselben  bewfthrteu  Grundsatzen,  welche  bei  den 
vom  Staate  bereits  gebauten  Bahneu  befolgt  worden  sind,  wahrend  dabei  mit 
alien  anderwarts  eingefiihrten  Verbesserungen  mdglichst  gleicher  Schritt  gehalten 
werden  wird. 

Die  Enteignung  des  Bodeus,  sowie  die  Anlage  des  Bahnkorpers  und  der 
Kunstbauten  erfolgen  in  dem  Urafange,  wie  dies  filr  eine  doppelgleisige  Balm  er- 
forderlich  ist. 

Die  Bauplftne  werden  unter  Zuziehung  der  Gesellschaft  entworfen.  FUhrt  die 
Berathung  zu  keiner  Entscheidung,  so  werden  die  Plane  von  dreien,  gemftfs  Artikel  48 
zn  ernennenden  Schiedsrichtern  festgestellt,  Der  Minister  fiir  Wasserbau,  Handel 
und  Gewerbe  ist  berechtigt,  die  Werke  in  der  ihm  zweekmftfsig  erscheinenden  Weise 
auch  schon  vor  Beschlufsfassung  seitens  der  Schiedsrichter  ausfilhren  zu  lassen. 

Artikel  8. 

Eisenbahnen.  iiber  welche  der  Staat  durch  Uebernahme  oder  auf  andere  Weise 
das  Verftlgungsrecht  erhftlt  und  die  nach  Artikel  2 von  der  Gesellschaft  in  Betrieb 
genomraen  werden  milssen,  werden,  wenn  dies  erforderlich  ist,  im  ersten  Betriebs- 
jahre,  vom  Staate  oder,  wenn  der  Minister  fiir  Wasserbau  dies  verftigt,  von  der  Ge- 
Bellschaft  fiir  Rechnung  des  Staates  in  betriebsffthigen  Zustand  gebracht. 

Der  Zustand,  worin  die  Eisenbahnen  mit  allem,  was  nach  Artikel  2,  Absatz  3 
darnnter  zu  verstehen  ist,  sick  befinden,  wird,  bevor  die  Gesellschaft  sie  in  Betrieb 
Eimmt,  von  einer  Kommission  von  drei,  gemftfs  Artikel  48  zu  ernennenden  Schieds- 
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richtern  untersucht,  welche  zugleich  feststellt,  welche  Reparaturen  und  Erneuerungen 
ndthig  sind,  damit  das  Ganze  deni  Durcbschnittszustande  der  sich  schon  im  Betriebe 
der  Gesellschaft  befindenden  Eisenbahneu  entspricht 

Diese  Untersuchung  geschieht  fiir  Rechnung  des  Staates. 

Artikel  9. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  von  ihr  verwalteten  Staatseisenbahnen 
mit  allem,  was  nach  Art.  2,  Abs.  3 und  4 darunter  zu  verstehen  ist,  gut  zu  unter* 
halten  und  bei  Uebernahme  von  Seiten  des  Staates  oder  bei  Verfallerkliirung  dem 
Staate  im  betriebsfahigen  Zustande  zu  iiberlieferu.  Solche  Gegenst&nde,  die  durch 
den  Gebrauch  oder  durch  irgend  eine  andere  Ursache  zu  Grunde  gegangen,  oder  un- 
brauchbar  geworden  sind,  werden,  aufser  in  den  in  Artikel  20  genannten  Fallen, 
durch  gleichartige  Gegenstande  ersetzt,  wenn  der  Minister  fiir  Wasserbau  nicht  auf 
den  Ersatz  verzichten  sollte. 

Wenn  die  Gesellschaft  diesen  Verpflichtungen  nicht  nachkommt,  kann  der  Staat 
die  Unterhaltung  nach  Mafsgabe  der  Artikel  13.  14  und  15  des  Gesetzes  vom  9.  April 
1875  (Staatsblatt  No.  67)  vornehmen. 

Der  Staat  stellt  periodische  Untersuchungen  an  bei  den  Eisenbahnbriicken  von 
50  m und  mehr  Spannung,  die  sich  auf  den  durch  die  Gesellschaft  verwalteten 
Bahnen  finden,  sowie  Lothungen  bei  diesen  Briicken.  Zu  denselben  stellt  die  Gesell- 
schaft unentgeltlich  das  nbthige  Personal  und  Material. 

Die  Gesellschaft  mul's  alle  Verpflichtungen  in  Betreff  des  Betriebes  und  der 
Unterhaltung  von  Eisenbahnanlagen,  welche  der  Staat  beim  Bau  oder  der  Ueber- 
nahme von  Bahneu  dritten  Personen  gegeniiber  iibernommen  hat,  genau  erfUllen. 

Artikel  10. 

Als  einzige  Ausnahmen  von  den  im  vorhergehenden  Artikel  besprochenen 
Verpflichtungen  der  Gesellschaft  [gelten  fiir  die  Staatsbahnen  die  unter  l bis  6 fol- 
genden  Bestimmungen. 

Auf  Rechnung  des  Staats  kommeu: 

1.  Die  Kosten  der  Wiederherstellung  von  Schaden  u.  s.  w.,  welche  entstehen 
konnen  durch  Eisgang,  Krieg,  Aufrnhr,  Dammbruch,  im  militarischen  Inter- 
esse  herbeigefiihrte  oder  zufallige  Ueberschwemmungen,  welche  einen  Deich 
durchbrechen,  der  gegen  Wassersgefahr  errichtet  war. 

2.  Die  Kosten  von  Vorsichtsmafsregeln  gegen  plOtzliche  Versenkungen  des 
Bodens,  der  Pfeiler  und  Pfiihle  der  Briicken  iiber  den  Rhein,  die  Eyssel, 
den  Leek,  die  Waal,  die  Maas,  das  holliindische  Diep  und  andere  Fliisse, 
sofern  diese  Senkungen  nicht  durch  gute  Unterhaltung  der  Schutzmittel 
und  durch  Steinschiittungen  abzuwenden  waren,  und  ferner  die  Wieder- 
herstellungskosten  von  Schaden,  welche  etwa  an  diesen  Steinschiittungen 
und  sonstigen  Schutzwerken  entstehen. 

3.  Die  Kosten  fiir  die  Wiederherstellung  von  Briicken  iiber  die  unter  2 ge- 
nannten Fliisse  und  die  zugehOrigen  Sicherheitsvorkehrungen,  verursacht 
durch  Fahrversehen,  falls  diese  Kosten  nicht  einem  Dritten  zur  Last  fallen. 
Die  Gesellschaft  ist  befugt  und  verpflichtet,  diese  Kosten  auch  von  Dritten 
einzuziehen.  Wenn  diese  Dritten  sich  weigern  sollten,  den  ihrerseits 
verursachten  Schaden  zu  ersetzen,  so  soil  die  Gesellschaft  alsbald  dem 
Minister  fiir  Wasserbau  Bericht  erstatten  und  alle  Mittheilungen  sammeln, 
welche  einem  Prozesse  zur  Unterlage  dienen  kiinnten. 
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4.  Die  Kosten  der  gesammten  Erneuerung  der  outer  2 aufgeftthrten  Brilcken 
oder  Briickentheile.  Die  Bestimmungen  nnter  3 und  4 finden  auch  Anwen- 
duiig  anf  Briicken  iiber  den  Nordseekanal,  tails  die  Gesellscbaft  gemafs 
Art.  2 zura  Betriebe  einer  dariiber  zu  fUhrenden  Eisenbalm  verpflichtet  wird. 

5.  Fiir  die  Staatsbahnen  und  Bauten,  von  denen  in  Artikel  71  die  Rede  ist, 
fur  die  noch  von  der  Regierung  anzulegenden  Eisenbahnen  und  fiir  die  zu 
den  Staatsbahnen  gehdrigen  baulichen  Arbeiten,  welche  nach  deni  1.  Mai  1888 
vollendet  sind:  die  Kosten  von  Reparaturen,  welche  in  Folge  mangellmfter 
Bauausfiihrung  entstanden,  wenn  diese  mangelhafte  Ausfiihrung  nachweisbar 
nicht.  von  der  Gesellscbaft,  sondern  vom  Staat  verschuldet  ist  und  die 
Mangel  innerhalb  zweier  Jahre  zu  Tage  getreten  und  durcli  Bericht  an  den 
Minister  fiir  Wasserbau  mitgetheilt  sind. 

(>.  Die  Kosten  von  Anlagen  zu  voriibcrgehender  Benutzung,  welche  durch  die 
unter  l bis  5 bezeichneten  Reparaturen  erforderlich  geinacht  werden.  Die 
vorstchend  besprochenen  Reparaturen  sind  von  der  Gesellscbaft  auszufilhren, 
sofern  der  Minister  fUr  Wasserbau  dies  verlangt;  die  Gesellscbaft  darf  hier- 
filr  nur  die  wirklieh  entstandenen  Kosten  zuzttglich  4 pCt.  Zinsen  fiir  das  Jahr, 
jedoch  keinen  Unternehmergewinn  in  Rechnung  stellen.  Die  Gesellschaft 
ist  befugt,  schon  vor  Eingang  der  Entscheidung  des  Ministers  die  zur  Ver- 
hiitung  von  Betriebsstbrungen  erforderlichen  Mafsnahraen  fiir  Rechnung  des 
Staates  zu  treffen.  Die  beziiglichen  Entwiirfe  und  Kostenberechnungen 
unterliegen  indesseu  der  Genehmigung  des  Ministers. 

Aus  Betriebsstbrungen  in  Folge  obengenannter  Reparaturen  knnn 
kein  Entschiidigungsanspruch  hergeleitet  werden. 

Hauptabschnitt  2. 

Ueber  das  Material  und  den  Betrieb. 

Artikel  11. 

Auf  Rechnung  der  Gesellschaft  geschehen  folgende  Anschaft'ungen : 

a;  Lokomotiven,  Personen-  und  GUterwagen  und  alles,  was  sonst  noch  zum 
rollenden  Material  gehort. 

b Alle  Einrichtungen  fiir  den  Stationsdienst,  wie  z.  B.  KrUkne,  Rollkarren, 
Waagen  u.  s.  w. 

c)  Alle  Hiilfsmittel  fiir  den  Stations-,  Zug-  und  Streckeudienst,  z.  B.  elektro- 
magnetische  und  optische  Signal-  und  Kontrolapparate. 

d)  Werkzeuge  der  Werkstatten  einschliefslich  der  Darapfinaschinen  und  Hei- 
zungseinrichtungen. 

e)  Das  Mobiliar  der  Stationsgebaude  und  Bureaus. 

f)  Die  Einrichtuugen  zur  Hiilfeleistung  bei  Eisenbahnunfallen. 

Alle  beweglichen  und  unbeweglichen  Gegenstande,  welche  bestimmungs- 
gemafs  und  ausschliefslich  fiir  den  Fahrbetrieb  bestimmt  sind. 

h)  Brenn-  und  alle  sonstigen  fiir  den  Betrieb  erforderlichen  Materialieu. 

Artikel  12. 

Um  jeder  Zeit  dera  Art.  45  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  nachkommen  zu 
konnen,  bestimmt  der  Minister  fUr  Wasserbau  eine  Anzahl  Eisenbahnwageu,  welche 
zur  Beforderung  von  Mannschaften,  Pferden  und  auderem  Kriegsmaterial  dienen  sollen. 

Archiv  fUr  Eisenbahnwesen.  1WU2.  01 
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A r t i k e I 13. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  auf  jeder  von  ihr  innerbalb  der  Landesgrenze 
betriebenen  Balm  (mit  Ansnahme  der  in  dem  Gesetze  vom  28.  Oktober  1889  bezeicli- 
netem  taglich  mindestens  5 Personenziige  in  jeder  Ricktung  abzulassen.  Die  Ver- 
mehrnng  oder  Vermindernng  dieser  Zabl  wird  durck  Vereinbarung  zwischen  deni 
Minister  fur  Wasserbau  und  der  Gesellsekaft  festgesetzt. 

Ebenso  bestimmen  Minister  und  Gesellsekaft  die  etwaigen  Schnellziige,  welcke 
Wagen  I.,  II.  und  III.  Klasse  fiihren  sollen. 

Artikel  14. 

Die  Gesellsekaft  mnfs  sowohl  bei  Tag  als  bei  Nacht  diejenigen  Ziige  fakreu, 
welche  die  Regierung  im  Staatsinteresse  fordert. 

Die  Gesellsekaft  kanu  diese  Ziige  zugleich  zu  ikrem  Nutzen  verwenden,  sofern 
der  eigentlicke  Zweck  der  verlangteu  Ziige  nack  dem  Urtheile  des  Bestellers  dadurch 
nicht  beeintraehtigt  wird. 

Sofern  ein  solcker  Zug  bei  Tage  weniger  als  60  Cts.  und  bei  Nacht  weniger 
als  95  Cts.  fiir  das  Zugkilometer  aufbringt  (mit  einem  Minimum  von  50  Zugkm  ) wird 
der  Unterschied  durck  den  Staat  zugezahlt. 

Hauptabscknitt  3. 

Von  den  Tarifen  und  der  Befilrderung. 

Artikel  16. 

Die  Bedingungen  fiir  die  Befdrderung  innerbalb  der  Landesgrenze  bediirfen. 
soweit  dariiber  nicht  durck  das  Gesetz  oder  allgemeine  Anordnung  Bestimmung  ge- 
troffen  ist,  fiir  sammtlicke  von  der  Gesellschaft  betriebenen  Linien  der  Genehmigung 
des  Ministers  fiir  Wasserbau,  das  Gleiche  ist  der  Fall  bei  jeder  Veriinderung  oder 
Erganznng.j 

Artikel  16. 

Von  dem  Minister  fiir  Wasserbau  werden  nach  Anhdren  der  Gesellschaft  hin- 
sicktlich  der  zu  erkebenden  Frachtsatze  fiir  die  Befdrderung  auf  niederlandischem 
Staatsgebiet  nur  Kilometereinheitssatze  festgestellt,  nebst  Hdckstsatzen  fiir  Abferti- 
gungs-,  [Jmlade-  und  Rollgebiihren,  Standgelder  u.  s.  w.  Die  in  dieser  Weise  fest- 
gestellten  Hdchstsatze  kdnnen  nur  auf  gleicke  Weise  abge&ndert  werden. 

Mit  Genehmigung  des  genannten  Ministers  kdnnen  die  Langen,  welcke  der 
Berecknung  der  Tarifs&tze  zu  Grnnde  gelegt  sind,  fiir  die  Ueberschreitung  grdfserer 
Briicken  oder  Viadukte  Zusckliige  erkalten. 

Die  Gesellschaft  darf  andere  Kosten,  als  fiir  welcke  der  genannte  Minister 
Einheitssatze  festgestellt  oder  Ermachtigung  zur  Erhebung  ertkeilt  hat,  nicht  in 
Anrechnung  bingen.  Bei  der  Berecknung  der  Befdrderungskosten  nach  und  von 
Lagerkilusern,  Lagerplatzen  und  Anschlnfswerken  (vergl.  Art.  49)  wird  der  Abstand 
gemessen  zwischen  der  Anschlufsweiche  des  Lagerhauses  oder  Platzes  un<l  der 
iiufsersten  Weiche  der  nachstgelegenen  Station. 

Fiir  Abstiinde  bis  zu  2 km  betragt  die  Vergiitung  kdchstens  50  Cts.  fiir  jeden 
ganz  oder  theil weise  beladenen  Wagen;  fiir  grbfsere  Abstiinde  werden  fiir  das  Kilo- 
meter kdchstens  25  Cts.  bereclmet. 
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A r t i k e 1 17. 

Alle  Tarife  nnd  TarifAnderungen  werden  ohne  Ausnahme  seitens  der  Gesell- 
schaft  dem  Minister  fiir  Wasserbau  zur  Genehmigung  unterbreitet,  um  Sicherheit 
dafur  zu  haben,  dais  die  festgesetzten  HiSchstsAtze  nicht  iiberschritten  werden. 

Falls  eine  Entscheidung  des  Ministers  nicht  innerhalb  14  Tagen  erfolgt,  so 
kann  der  Tarif  oder  die  TarifAnderung  von  der  Gesellschaft  vorlaufig  verdfFentlicht 
nnd  nnter  Beachtnng  der  im  Artikel  30  des  Gesetzes  vom  9-  April  187'>  (St.  Bl.  67' 
bestimmten  Frist  eingeffihrt  werden,  bis  der  Beschlnfs  des  Ministers  erfolgt. 

Artikel  18. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  in  dem  Gesetze  bezeichneten  Personen 
nnd  Giiter  in  den  daselbst  angegebenen  FAllen  kostenfrei  zu  befilrdern. 

Die  Gesellschaft  darf  ihr  Vorstands-  und  Beamtenpersonal  kostenfrei  befbrdern, 
soweit  sie  dies  in  ihrem  Interesse  fiir  wiinschenswerth  erachtet. 

Sie  legt  jahrlich  dem  Minister  fiir  Wasserbau  eine  Nachweisnng  der  fiir 
Staatsbeamte  gewahrten  freien  Fahrten  vor. 

Artikel  19. 

Alle  Bau-  und  anderen  Materialien,  welche  auf  von  der  Gesellschaft  betriebenen 
Staatsbahnen  zu  Arbeiten  gebraucht  werden,  die  nicht  zu  den  in  Artikel  9 genannten 
Unterhaltungsarbeiten  gehdren,  werden  auf  den  Staatsbahnen  zu  einem  festen  Satze 
von  fl.  O.oos  fiir  die  Einheit  von  1000  kg  nnd  fiir  das  Kilometer,  ohne  irgend  welche 
Nebenkosten  befSrdert. 


Hauptabschnitt  4. 

Aendernngs-,  Verbessermigs-  nml  Erweiterungsanlagen  an  don  Staatsbahnen 

Artikel  20. 

Sobald  die  Gesellschaft  fiir  die  Entwicklung  des  Verkehrs  oder  fiir  die  Aus- 
iibung  des  Dienstes  auf  den  Staatsbahnen  es  fiir  erforderlich  halt,  Anlagen  zu  andern, 
zn  verbessern  oder  erweitern,  soil  sie  vor  Beginn  der  Arbeiten,  unter  Yorlegung 
von  hbersichtlichen  PlAnen  und  Kostenanschlagen  die  Genehmigung  des  Ministers 
fiir  Wasserbau  einholen.  Gleiche  Vorschrift  gilt  fiir  Aenderung  u.  s.  w.  der  nicht  an 
der  Bahn  gelegenen  Besitzstticke,  vergl.  Artikel  2,  Absatz  4. 

Wird  die  Genehmigung  ertheilt,  so  sollen  die  fraglichen  Arbeiten  fiir  Reohnung 
der  Gesellschaft  ausgeflihrt  und  als  Bestandtheile  der  Staatsbahnen  angesehen 
werden. 

Falls  indessen  der  Minister  die  Erlaubnifs  nicht  giebt,  oder  falls  der  Minister 
die  Anfertigung  befiirwortet,  die  Gesellschaft  die  Nothwendigkeit  aber  bestreitet, 
soil  hinsicbtlich  der  Frage,  ob  die  betreffenden  Einrichtnngen  gemAfs  den  vor- 
gelegten  PlAnen  und  KostensAtzen  fiir  die  bessere  Entwicklung  des  Yerkehrs  oder 
den  Dienstbetrieb  auf  den  Staatsbahnen  zu  treffen  sind,  die  Entscheidung  von  drei 
Schiedsrichtern  (Artikel  48)  nachgesucht  werden.  Bei  der  Entscheidung  soli  alles 
als  nOthig  angesehen  werden,  was  zur  vorschriftsmAfsigen  Ausiibung  des  Dienstes 
erforderlich  ist,  wAhrend  die  Forderungen,  welche  in  Bezug  auf  die  Jlntwicklung  des 
Verkehrs  gestellt  werden,  in  weitem  Sinne  aufgefafst  werden  sollen. 

Entscheiden  die  Schiedsrichter  dahin,  dafs  die  Arbeiten  u.  s.  w.  erforderlich 
seien,  so  wird  nach  Absatz  2 verfahren.  Andernfalls  kann  die  Gesellschaft  die  Ein- 

31* 
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richtuugen,  welche  sie  fttr  erforderlich  halt,  auf  eigene  Rechnung  treffen  lassen.  Sie 
ist  befugt,  dieselben  auch  wieder  einzustelleu  und  den  urspriinglichen  Zustand  wieder 
herzustellen,  nnd  zu  letzterem  verpfiichtet,  wenn  die  Uebernahme  der  Bahn  gemafs 
Artikel  39  eintritt  und  der  Minister  fiir  Wasserbau  die  Arbeiten  u.  s.  w.  nicht  iiber- 
nehmen  will. 

Der  letztere  ist  befugt,  auf  Staatskosten  alle  Veriinderungen  und  Verbesserun- 
gen,  sowie  Neuanlageu  vorzunehmen,  welche  er  ini  allgemeinen  Interesse  fiir  noth- 
wendig  hhlt,  vorausgesetzt,  dafs  dadurch  keine  Gefahr  ftir  den  Betrieb  entsteht. 
Wenn  die  Einrichtungen  der  Gesellschaft  zuin  Gebrauche  oder  Betriebe  iiberlassen 
werden,  ist  sie  verptiichtet,  sie  zu  unterhalten.  Nach  Vollendung  der  gedachten 
Einrichtungen  erfolgt  die  Uebernahme  durch  ein  von  beiden  Theilen  unterzeich- 
netes  Protokoll.  Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  lassen  die  Satzungen  der  Ar- 
tikel 13,  14  und  15  des  Gesetzes  voin  9.  April  1875  unberiihrt. 

Artikel  21. 

Die  im  Artikel  20  bezeichneten  Arbeiten  und  Einrichtungen  sollen  nacli  Mafs- 
gabe  genauer  Pliine,  Entwiirfe  und  Kostenanschlftge,  welche  vom  Minister  fiir  Wasser- 
bau gepriift  und  genehmigt  sein  miissen,  nnter  Beobachtung  der  Bestimmungen  des 
Artikel  20  und  des  etwaigen  Schiedspruchs  ausgefuhrt  werden.  Der  Minister  kann 
die  bffentliche  Ausschreibung  wahlen  und  die  Kontrole  ilben. 

Hauptabschnitt  5. 

Anfang  und  Emle  des  Betriebs. 

Artikel  22. 

Der  Betrieb  beginnt  den  Bestimmungen  dieser  Vereinbarung  gem&fs  an  dem 
vom  Minister  fiir  Wasserbau  festzusetzenden  Tage.  Fiir  die  im  Artikel  2 gedachten 
Eisenbahnen,  welche  der  Staat  durch  Kauf  oder  in  anderer  Weise  Ubernimmt,  nmfs 
ein  Termin  von  mindestens  6 Wochen  fiir  den  Beginn  des  Betriebes  gewiihrt  und 
der  Betrieb  braucht  nicht  begonnen  zu  werden,  bevor  die  im  Artikel  8,  Absatz  2 
besprochene  Prtifung  stattgefunden  hat.  Fiir  die  in  Artikel  71  unter  A.  1 nnd  2 und 
fiir  die  noch  von  Staatswegen  anzulegenden  Eisenbahnen  gelten  die  Bestimmungen 
der  drei  folgenden  Artikel. 

Artikel  23. 

Drei  Monate  vor  der  voraussichtlichen  Fertigstellung  einer  Staatsbahn  macht 
der  Minister  fiir  Wasserbau  Mittheilung  an  die  Gesellschaft. 

Nach  Fertigstellung  der  Bahn  wird  iiber  die  Uebergabe  und  die  Uebernahme 
ein  von  Bevollmachtigten  des  Staates  und  der  Gesellschaft  zu  unterzeichnendes 
Protokoll  aufgenommen,  in  welchem  nicht  nur  alles  bezeichnet  wird,  was  zum  Ge- 
brauch  iiberlassen  wird,  sondern  auch  der  Zustand  angegeben  wird,  in  welchem  sich 
die  Bahn  und  alles,  was  nach  Artikel  2,  Absatz  3 dazu  gehort,  befindet. 

Artikel  24. 

Eine  Staatsbahn  oder  ein  Theil  derselben  ist  zum  Betriebe  fertig,  wenn  sie 
an  eine  Bahn  auschliefst,  welche  von  der  Gesellschaft  betrieben  wird,  und  wenn  die 
in  Artikel  2 genannten  Arbeiten  u.  s.  w.  soweit  vollendet  sind,  dafs  die  Bahn  oder 
ein  Theil  derselben  zur  Benutzung  geeignet  ist. 
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Spatestens  14  Tage,  nachdem  eiue  Staatsbahn  oder  ein  Theil  derselben  durch 
den  Minister  fttr  Wasserbau  an  die  Gesellschaft  ilbergebeu  ist,  mufs  der  Dienst 
darauf  begonnen  werden. 

Fur  jedeu  Tag  der  Verspatung  hat  die  Gesellschaft  eine  Summe  von  fl.  600 
zu  zalilen. 

Der  Minister  fttr  Wasserbau  hat  dafiir  zu  sorgeu,  dafs  die  Gesellschaft  recht- 
zeitig,  sobald  eiue  Staatsbahn  dem  Betriebe  ttbergeben  ist,  die  Magazine,  Schuppen 
a.  s.  w.  in  Gebrauch  nehmen  und  Probefahrten  machen  kann. 

A r t i k e 1 25. 

Sobald  auf  einer  Staatsbahn  der  Dienst  begonnen  ist,  mufs  die  Gesellschaft 
gemafs  Artikel  9 und  10  die  Unterhaltung  derselben  und  alles  dessen  ttbernehmen, 
was  nach  Artikel  2,  Absatz  3 dazu  gehiirt. 

Artikel  26. 

Durch  Gesetz  kann  jeder  Zeit  bestimmt  werden,  dafs  der  Betrieb  gemafs  dem 
Inhalte  dieser  Uebereinkunft  nach  Ablauf  einer  ebenfalls  gesetzmafsig  festzustellen- 
den  Zeit,  und  zwar  spatestens  ein  Jahr  nach  Verbffentlichung  des  Gesetzes,  endigen 
und  das  Eigenthum  der  Gesellschaft  vom  Staate  durch  Kauf  unter  Beobachtung  der 
in  Artikel  35,  36  und  39  getroffenen  Bestimmungen  ttbernommen  werden  soli. 

Bei  Kauf  gemttfs  Artikel  39  soil  der  Ablauf  der  gedachten  Zeitdauer  auf  den 
31.  Dezember  fallen. 

Die  Absicht,  in  obigem  Siune  eineu  Gesetzentwurf  vorzulegen,  wird  durch  die 
Minister  fttr  Wasserbau  und  der  Finanzen  alsbald,  spatestens  an  dem  Tage,  an 
welchem  der  Gesetzentwurf  der  2.  Kammer  der  Generalstaaten  zur  Berathung  vor- 
gelegt  wird,  der  Gesellschaft  mitgetheilt. 

Falls  das  Gesetz  nicht  innerhalb  18  Monaten  nach  dem  Tage,  an  welchem  die 
Mittheilung  geschehen,  zu  Stande  gekommen  ist,  soil  diese  als  nicht  geschehen 
angesehen  werden,  und  ein  Rilckkauf  unterbleiben. 

Artikel  27. 

Die  Gesellschaft  kann  durch  richterliches  Erkeuntnifs  ihrer  Rechte,  betreffend 
den  Staatsbahnbetrieb,  verlustig  erkliirt  werden: 

1.  Wenn  sie  unterlafst,  die  Unterhaltung  der  Staatsbahnen  mit  allem  in  Ar- 
tikel 2,  Absatz  3 bezeichneten  Zubehor  fortzuftthren,  nachdem  der  Artikel  15 
des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  bereits  einmal  auf  sie  Anwendung  ge- 
fnnden  hat. 

2.  Wenn  9ie  die  Bestimmungen  dieser  Uebereinkunft  in  Bezug  auf  den  Betrieb, 
das  Material  oder  den  Dienst  nicht  erfttllt,  und  ungeachtet  einer  Aufforde- 
rnng  den  festgesetzten  Terrain  hat  vorttbergehen  lassen. 

Nach  Empfang  der  Auft'orderung  ist  die  Gesellschaft  befugt,  die  Frage,  ob  sie 
ihre  Pflichten  nicht  erfttllt  habe,  einem  Richterspruche  zu  unterstelleu. 

In  Erwartung  dieses  Spruches  ist  die  Gesellschaft  verpilichtet,  deu  Anord- 
nungen  des  Ministers  fttr  Wasserbau  nachzukommen. 

Mit  der  Verfallerklarung  hat  der  Minister  fttr  Wasserbau  das  Recht,  sich  un- 
inittelbar  in  den  Besitz  der  Staatsbahnen  und  alien  Zubehors  (Artikel  2,  Absatz  3 
und  4)  zu  setzen,  und  die  Verfttgnng  ttber  das  gesammte  Personal  und  Material  zu 
tibernehmen. 
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A r t i k e 1 28. 

Die  Gesellschaft  darf,  aul'ser  ini  Falle  von  hoherer  Gewalt,  olme  Zu.stimmung 
des  Ministers  fiir  Wasserban  den  Staatsbnhnbetrieb  weder  ganz  noch  theilweise 
nnterbrecben. 

Bei  Uebertretung  dieser  Vorschrift  ist  der  genannte  Minister  befngt,  die  Yer- 
waltuug  der  Staatsbahnen  mit  allem  Material  und  Personal  zu  iibernehmen,  um  ab- 
gesehen  von  der  Befugnifs  zur  Anwendung  des  Artikel  27,  den  Betrieb  dieser 
Uebereinkuuft  gemiifs  anf  Rechnung  der  Gesellschaft  weiter  zu  filhreu. 

Artikel  29. 

Die  Gesellschaft  ist  zur  Kiiudigung  dieser  Uebereinkuuft  in  deu  folgenden 
Fallen  befngt. 

Sie  erhalt  dieses  Recht  jedesmal  danu,  wenn  der  im  Artikel  33  genannte 
Reingewinn  zwei  aufeinanderfolgeude  Jalire  hindurch  nicht  nielir  als  3'/apCt.  des 
Gesellschaftskapitals  betriigt. 

Das  Kiiudigungsrecht  verfallt,  wenn  die  Gesellschaft  nicht  vor  dem  31.  De- 
zember  des  Jahres,  welches  dem  in  2.  Absatz  bezeichneten  folgt,  dem  Minister  fUr 
Wasserbau  Mittheilung  gemacht  hat,  dafs  sie  von  dem  gedachten  Rechte  Gebrauch 
zu  machen  wiinsche. 

Sobald  die  Gesellschaft  die  Uebereinkunft  gekiindigt  hat,  ist  sie  gehalten,  der- 
selben  noch  htichstens  2 Jahre  nach  dem  Tage  der  KUndigung  gerecht  zu  werden. 

lnnerbalb  dieses  Zeitraums  ist  der  Staat  verpflichtet,  zum  Rilckkaufe  uber- 
zngehen. 


Hauptabschnitt  G. 

Bcstinmiungen  liber  Geldangelegenheiten. 

Artikel  30. 

Die  Gesellschaft  erhitlt  alle  Einnahmeu,  welehe  der  Betrieb  oder  die  Mitbe- 
nutzune:  der  in  dieser  Uebereinkunft  genannteu  Bahnen  abwerfen,  und  alle  weiteren 
Eiukiinlte  hieraus.  Dazu  gehdreu  indessen  nicht 

a)  die  Entschadigungeu,  welehe  der  Staat  nach  dem  Inkrafttreten  dieser  Ueber- 
einkunft, sei  es  durch  einmalige  oder  jahrliche  Vergiitung,  von  Dritten  tiir 
deu  Gebrauch  von  Seiten  des  Staates  nach  jenem  Zeitpunkte  im  Interesae 
anderer  Bahnen  angelegten  neuen  Einrichtungen  u.  s.  w.  bedingen  wird,  und 
die  Verglit ungen,  Pacht-  oder  Miethsertriige,  welehe  der  Staat  dafUr  bereits 
bedungen  hat. 

b die  Einnahmen  aus  allem,  was  zufolge  Artikel  43  bei  dem  Inkrafttreten 
dieser  Uebereinkunft  zu  den  Staatsbahnen  gehdrte  und  verkauft  worden  ist, 
ohne  dafs  dafiir  von  der  Gesellschaft  Ersatz  geschaffen  wird  — mit  Aus- 
schlufs  der  in  Artikel  9,  Absatz  1 vorgesehenen  F&lle. 

Der  Betrag  der  seitens  der  Regierung  von  Oldenburg  zufolge  Art.  4 des 
Vertrags  vom  27.  Juni  1874  (St.-Bl,  131  von  1874^  zu  zahlenden  Yergiitnngen  ver- 
bleibt  zum  Vortbeile  der  Gesellschaft. 

Artikel  31. 

Die  Gesellschaft  fuhrt  fiir  die  Benutzung  der  Staatsbahnen  jahrlich  an  den 
Staat  ab 
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1.  fiir  die  in  Artikel  1 nnter  1 genannten  Eisenbahnen  die  Summe  von 
3 400000  fl. 

2.  fiir  die  Staatsbahnen,  welche  ihr  im  Laufe  der  Zeit  zum  Betriebe  iibergeben 
werden,  die  Summe  von  1 000  fl.  fiir  das  Kilometer  oder  so  viel  mehr,  als 
zwischen  den  Ministern  fiir  Wasserbau  und  der  Finanzen  einerseits  und  der 
Gesellscliatt  anderseits  vereinbart  wird.  Diese  Bestimmung  gilt  nicht  — 
aufser  fiir  die  Linie  Leiden — Woerden  — fiir  die  in  Artikel  2,  Absatz  2 
bezeichneten  Eisen-  und  Trambaknen.  Der  Betrieb  dieser  letzteren  soli 
staatlicberseits  der  Gesellschaft  auf  keiner  anderen  Grundlage  iibertragen 
werden,  als  der,  auf  welcker  die  Gesellschaft  diese  Batmen  zu  der  Zeit,  zu 
der  sie  an  den  Staat  ttbergeken,  betreibt. 

Artikel  32. 

Innerbalb  des  ersten  Monats  nach  jedem  abgelaufenen  Vierteljahr  des  Kalender- 
jahres  zahlt  die  Gesellschaft  an  den  Staat  den  Ketrag,  welchen  sie  nach  der  Fest- 
setzung  im  Artikel  31  fiir  dieses  Vierteljahr  schuldet. 

Die  Zahlungen  erfolgen  an  die  Kasse  des  Reichsschatzmeisters  zu  Amsterdam. 

Die  Quittungen  werden  dem  Finanzminister  eingereicht. 

Artikel  33. 

Falls  bei  der  Feststellung  der  jiihrlichen  Bilanz  der  Gesellschaft  sicli  ergiebt, 
dafs  der  Reingewinn  ihrer  Verwaltung  dem  gauzen  Umfange  nach  mehr  betr&gt.  als 
4 pCt.  des  in  Antheile  zerlegten,  noch  nicht  zuriickgezahlten  Gesellschaftskapitals, 
so  wird  der  Mehrbetrag  zwischen  Staat  und  Gesellschaft  zu  gleichen  Theilen  ge- 
tbeilt,  bis  der  ganze  Antheil  der  Gesellschaft  6Va  vom  Hundert  des  genannten 
Kapitals' betragt ; von  einem  hiernach  noch  verbleibenden  Ueberschufs  fallen  */b 
an  den  Staat  und  ‘/j  an  die  Gesellschaft.  Die  Zahlung  des  dem  Staate  zu- 
tomraenden  Betrages  geschieht  innerhalb  eines  Monats,  nachdem  die  jdhrliche  Bilanz, 
sowie  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  vorschriftsm&fsig  festgestellt  sind. 

Die  Bilanz  und  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  werden  unverweilt  nach 
deren  Festsetzung  den  Ministern  fiir  Wasserbau  und  der  Finanzen  mitgetheilt. 

Falls  in  Folge  eines  Krieges  ein  Theil  des  Staates  in  Europa  von  dem  Feinde 
besetzt  wird  und  der  in  dem  ersten  Absatz  bezeichnete  Reingewinn  fiir  ein  Jahr,  in 
welchem  die  Besetzung  stattfand,  weniger  betrdgt  als  4 pCt.  des  auf  die  Antheile 
eingezahlten  und  nicht  zuriickgezahlten  Gesellschaftskapitals,  so  wird  der  Minder- 
betrag,  welcher  an  den  genannten  4 pCt.  feklt,  seitens  des  Staates  an  die  Gesell- 
schaft zugezalilt. 


Artikel  34. 

Wenu  der  Staat  von  dem  in  Artikel  26  bezeichneten  Recht,  den  Betrieb  auf 
Grund  der  Bestimmungen  dieser  Uebereinkunft  endigen  zu  lassen  und  das  Eigen- 
thum  der  Gesellschaft  zu  iibernehmen,  Gebrauch  macht,  soil  er  befugt  sein, 

1.  entweder  den  gesammten  von  der  Gesellschaft  gefiihrten  Betrieb,  alle  Rechte 
und  Pflichten  derselben  zu  iibernehmen,  oder 

2.  den  gesammten  Betrieb  der  Gesellschaft  mit  alien  Rechten  und  Pflichten 
zu  iibernehmen.  mit  Ausnahme  derjenigen,  welche  seitens  der  Minister  tur 
Wasserbau  und  der  Finanzen  ansgeschlossen  werden.  oder 
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3.  den  Betrieb  der  Staatseiseubahneu  seitens  der  Gesellschaft  endigen  zu 
lassen  und  sich  in  den  Besitz  alles  desseu  zu  setzeu,  was  dem  Staate  zu- 
tolge  Artikel  39  zustelit. 

Hinsichtlich  dieser  drei  Arten  des  RUckkaufs  gelten  die  nacbfolgeuden  Be- 
stimnmngen. 


Artikel  35. 

Bei  Uebernahme  gemtifs  Artikel  34,  Absatz  l ttbernimmt  der  Staat  den  Betrieb 
der  Gesellschal't  dem  ganzen  Umfange  nach,  und  eignet  sich  alle  Sachen  und  Rechte 
an,  bewegliche  und  unbewegliche,  welche  der  Gesellschaft  zustanden;  und  die  Ge- 
sellschaft ist  verpflichtet,  diese  Sachen  und  Rechte  ihrerseits  an  den  Staat  zu  iiber- 
tragen.  Der  Staat  dagegen  ist  gehalten  — indessen  uur  gegeniiber  der  Gesell- 
schaft — alle  Verpflichtungen,  welche  sie  Dritten  gegeniiber  eingegangen  ist,  fur 
sie  zu  erfttllen  und  sie  in  dieser  Beziehuug  schadlos  zu  halten. 

Der  Staat  zahlt  dafiir  an  die  Gesellschaft 

a)  100  von  100  des  auf  die  Kapitalsantheile  eingezahlten  und  nicht  zuruck- 
gezahlten  Gesellschaftskapitals, 

b)  falls  das  Gesammtvenndgen  der  Gesellschaft  ihre  Schulden,  das  unter  a be- 
zeichnete  Eapital  und  den  in  Artikel  33  bezeichneten  Reingewinn  mit  eineui 
Betrage  von  mindesteus  6750(00  14.  iibersteigeu,  — eiue  Summe  von 
1350(00  ft.,  oder  andernfalls  um  so  viel  weniger,  als  der  Verradgens- 
ilberschufs  weniger  als  6 750000  fl.  betragt: 

c)  die  HiUfte  des  Betrages,  um  welchen  der  gesammte  Vermdgensbestand  der 
Gesellschaft  — vermindert  um  die  Summe  von  6 750  000  11.  — ihre  Schulden 
iibertriftt,  das  unter  a bezeichnete  Kapital  und  den  in  Artikel  33  bezeichneten 
Reingewinn ; 

d)  eine  Priimie  von  Va  anf  100  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht 
zuriickerstatteten  Gesellschaftskapitals  fiir  jedes  Jahr  oder  jedeu  Theil 
eines  Jahres  von  dem  Zeitpunkt  an  gerechuet,  wo  der  Staat  den  Besitz 
Ubernimmt,  bis  zum  31.  Dezember  1915;  unter  der  Bedingung,  dafs  diese 
Priimie  keinenfalls  von  einem  grofseren  Kapital  als  18  0000C0  fl.  berechnet 
werdeu  und  nicht  mehr  als  11  pOt.  von  jenem  Kapital  betragen  darf. 


Artikel  36. 

Bei  Uebernahme  in  Gem&fsheit  des  Artikel  34,  Absatz  2 ttbernimmt  der  Staat 
den  gesammten  Gesellschaftsbetrieb  mit  Ausschlufs  des  Theils,  welcher  bei  dem 
Riiekkauf  nicht  ttbernommen  wird.  Der  Staat  erhttlt  alsdann  alle  Sachen  und  Rechte, 
bewegliche  und  unbewegliche,  welche  der  Gesellschaft  gehdren,  mit  Ausschlufs  eben- 
falls  derjenigen,  welche  sich  auf  den  Theil  des  Betriebes  beziehen,  der  von  der 
Uebernahme  ausgeschlossen  ist. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  Sachen  und  Rechte  dem  Staate  zu  iiber- 
tragen.  Der  Staat  geht  — der  Gesellschaft  gegeniiber  — alle  Verpflichtungen  ein. 
welche  sie  Dritten  gegeniiber  eingegangen  ist,  und  verpflichtet  sich,  sie  vdllig 
schadlos  zu  halten,  mit  Ausschlufs  derjenigen  Verpflichtungen,  welche  sich  auf 
Sachen,  Rechte  und  Vertriige  beziehen,  die  vom  Staate  ausgeschlossen  worden  sind, 
indessen  sollen  unter  den  letztgenannten  Verpflichtungen  nicht  die  von  der  Gesell- 
schaft gemachten  Schulden  verstanden  werden. 
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Der  Staat  zahlt  dafiir  an  die  Gesellschaft 

a)  100  von  100  des  auf  die  Antbeile  eingezahlten  und  nicht  zuriickerstatteten 
Gesellschaftskapitals,  vermindert  ura  80  von  100  des  Werthes  der  ausge- 
schlossenen  Sacbeu  und  Rechte. 

Fur  den  obengenannten  Werth  werden  die  *Betriige  angenommen,  zu 
denen  die  ausgescblossenen  Sachen  und  Rechte  neben  den  Bestinnnungen 
des  Artikel  33  in  der  in  Absatz  l jenes  Artikels  bezeichneten  Bilanz  fest- 
gestellt  sind,  nacbdein  diese  Betrage  vermindert  oder  vermehrt  sind  um  /die 
Summe,  welche  die  Gesellschaft  fiir  die  Sachen  und  Rechte  erhalten  und 
gezahlt  hat,  seit  dem  Zeitpunkt,  wanu  die  obengedachte  Bilanz  aufgestellt 
worden  ist. 

b)  Falls  das  GesammtverraOgen  der  Gesellschaft  (einbegriffen  die  ausge- 
schlossenen  Theile)  ihre  Schulden,  das  auf  die  Antbeile  eingezahlte  und 
nicht  zuriickgezahlte  Kapital  und  den  in  Artikel  33  bezeichneten  Reingewinn 
mit  einem  Betrage  von  mindestens  6 750000  fl.  iibertrfft,  — eine  Summe 
von  1350000  fl.  oder  audernfalls  um  so  viel  weniger,  als  der  erstgeuannte 
Ueberschuss  weniger  als  6 750000  fl.  betriigt; 

c)  die  Hiilfte  des  Betrages,  um  welehen  das  gesammte  Gesellschaftsvermogen 
(einbegriffen  die  ausgescblossenen  Gegenstiinde)  vermindert  um  den  Betrag 
von  6 750  000  fl.  ihre  Schulden,  das  auf  die  Antheile  eingezahlte  Gesell- 
schaftskapital  und  den  in  Artikel  33  erwahnten  Reingewinn  ubertrifl't; 

d;  eine  Pr&mie  von  Va  pCt.  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht  zu- 
riickgezahlten  Gesellschaftskapitals  fUr  jedes  Jahr  oder  jeden  Theil  eiues 
Jahres,  von  dem  Zeitpunkt  der  Inbcsitznahme  durch  den  Staat  bis  31.  De- 
zeraber  1915;  indessen  keinenfalls  von  einem  grofseren  Kapital  als  18  000  000  fl. 
und  im  Ganzen  nicht  mehr  als  11  pCt.  von  diesem  Kapital. 

Die  Befugnifs,  gewisse  durch  die  Minister  fiir  Wasserbau  und  der  Finanzen  zu 
bestimmende  Sachen  und  Rechte  auszuschliefsen,  findet  weder  auf  die  Sachen  und 
Rechte  und  mit  Dritteu  geschlossenen  Vertrage  der  Gesellschaft  Anwendung,  welche 
der  Staat  bei  Riickkanf,  gemafs  Artikel  39,  iibernehmeu  mufa,  noch  auf  diejenigen, 
welche  sich  auf  die  in  Artikel  3 bezeichneten  vom  Staate  nicht  ausgeschlossenen 
Untemehmungen  beziehen,  noch  auf  die  in  Artikel  39  unter  2 genannten  Yerein- 
bartmgen. 

Die  Befugnifs  erlischt,  falls  der  unter  a.  Absatz  2,  naher  bezeichnete  Werth 
des  Ausgescblossenen  weniger  als  5 pCt.  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht 
tnriickgczahlten  Gesellschaftskapitals  betriigt. 

Artikel  37. 

Sobald  die  Absicht  zur  Kenntnifs  der  Gesellschaft  gebracht  ist,  einen  Gesetz- 
entwurf  beziiglich  des  RUckkaufes  gemafs  den  Bestimmungen  dieses  Uebereinkommens 
vorzulegen,  soli  diese  ihren  Betrieb  unter  Beobachtung  der  von  den  Ministern  fiir 
Wasserbau  und  der  Finanzen  zu  erlassenden  Kontrolvorschriften  ausiiben. 

Wird  auf  gesetzgeberischem  Wege  beschlossen,  dafs  der  Rilckkauf  gemafs 
Artikel  35  oder  36  geschehen  soil,  so  wird  angenommen,  dafs  die  Gesellschaft 
von  jenem  Zeitpunkte  der  betr.  Mittheilung  an  ihren  Betrieb  — soweit  der- 
*elbe  nicht  vom  Ritckkaufe  ausgeschlossen  wird  — auf  Rechnuug  ties  Staates  fort- 
setzt  und  demselben  dafiir  von  dem  Zeitpunkt  der  Inbesitznahme  an  verantwortlich 
ist  Die  vorstehende  Bestimmung  wird  hinfallig,  soferu  das  darin  genannte  Gesetz 
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nicht  inuerhalb  des  dnrch  Artikel  26,  Scklufsabsatz,  festgesetzten  Terrains  zur  Giil- 
tigkeit  gelangt. 

Artikel  38. 

Als  Betrag  des  unter  b und  c der  Artikel  36  und  36  erwaknten  Vermiigens 
wird  die  Surarae  angenommen,  zu  welcher  die  Yermugensgegenstande  in  der  Bilanz 
festgesetzt  sind,  die  sicli  auf  das  dera  Jahre,  in  welchera  der  Gesellschaft  Mitthei- 
lung  von  der  Absickt  des  Rlickkaufs  gemacht  ist,  vorkergehende  Jahr  bezieht. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt,  die  Hdhe  der  in  ihren  Bilanzen  vorkoramenden 
Hauptbetriige  auf  die  Sumiue  zn  schatzen,  welche  sie  fiir  zutreffend  halt,  wobei  je- 
doch  zu  beachten,  dafs  die  Werthe  unter  Beobachtung  der  in  Artikel  86  fiir  die  Be- 
rechnung  entkaltenen  Bestimmungen  nicht  hbher  aufgefiihrt  werden  diirfen,  als  bis 
zu  dera  Betrage,  der  sicli  am  1.  Januar  1889  aus  den  Biichern  ergab,  vermehrt  durch 
die  von  der  Gesellschaft  wirklich  geraachten  Ausgaben,  welche  weder  als  ausge- 
schlossen  noch  zura  Nachtheil  geschehen  zu  betrachten  sind.  Unter  Verlusten  im 
Sinue  dieses  Artikels  sind  uicht  zu  verstehen  die  in  Artikel  39  unter  g,  Scklufs- 
absatz,  geuauuten  Ausgaben,  und  die  uach  Abschlufs  dieser  Uebereiukunft  bei  Geld- 
anleihen  entstandenen  Unkosten,  eiuschliefslich  des  Unterschieds  zwischen  dem  Neun* 
betrage  dieser  Anleihen  und  dem  Ausgabepreise,  und  die  Summeu,  welche  die 
Gesellschaft  fiir  von  ihr  garantirten  Gewinn  bei  in  Artikel  3 bezeichneten  Unter- 
nehraungen  zahlt,  sofern  dergleichen  Zahlungen  eine  Forderung  zu  Lasten  Dritter 
ausmachen,  welche  uach  einer  bestimmten  Zeit  zuriickgezahlt  werden  sollen. 

Die  Betrage  der  in  Artikel  39  unter  c,  g,  «,  ;•  und  i bezeichneten  Verrainde* 
rungen  und  ira  Allgemeinen  der  Werth  aller  beschadigten  und  unbranchbar  gewordenen 
Gerathe  u.  s.  w.  sollen  unbeschadet  der  Bestiminung  in  Artikel  44,  Absatz  2,  .iiihr- 
lich  von  den  Betriigen  abgezogen  werden,  worait  die  betreffenden  Titel  in  der 
Jahresrechnung  aufgefiihrt.  sind. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt  zu  fordern,  dafs  der  Verkaufswerth,  welchen  die 
ihr  zukommenden  Saclien  mit  Ausnahme  der  in  Artikel  39  genannten,  zur  Zeit  des 
Rtickkaufes  besitzen,  durch  drei  geniafs  Artikel  48  zu  ernennende  Schiedsrichter  ge- 
schfttzt  werde. 

Wenn  die  Gesellschaft  die  ira  2.  und  3.  Absatz  getrofl'enen  Bestimmungen  iiber- 
tritt,  oder  wenn  der  geniafs  Absatz  4 zu  bestimmende  Verkaufsbetrag  — vermindert 
um  den  wahrend  der  Dauer  dieses  Uebereiukouimens  in  der  betreffenden  Rechmtng 
abgeschriebenen  Betrag  — liiiher  ist,  als  der  in  der  Bilanz  vorkommende,  so  soli  die 
im  ersten  Absatz  besprochene  Bilanz  den  Bestimmungen  dieses  Artikels  geinafs  ge- 
andert  werden  und  die  so  veriinderte  Bilanz  als  Grundlage  fiir  die  Berechnung  der 
Somme  dienen,  welche  der  Staat  in  Folge  Artikel  35  unter  b und  c und  36  unter  a, 
b und  c zu  zahlen  hat. 


Artikel  39. 

Bei  Riickkauf  gemiifs  Artikel  34,  Absatz  3 endigt  der  von  der  Gesellschaft 
auf  den  Staatsbalmen  gefUhrte  Betrieb;  es  erhalt  der  Staat 

die  Eisenbahnen  mit  den  nicht  an  Bahnen  gelegenen  am  1.  Januar  1889  vor- 
handenen  unbeweglichen,  in  Artikel  2,  Absatz  4 nhher  bezeichneten  Besitzstiicken; 

alle  zur  Aenderung,  Verbesserung  und  Erweiterung  besteheuder  oder  neu  an- 
gelegter  Werke.an  den  Staatseisenbahnen  hergestellten  Anlagen,  mit  Ausschlufs  der 
in  Artikel  20,  Absatz  6 bezeichneten,  sofern  der  Minister  fiir  Wasserbau  nicht  die- 
selben  zu  iibernehmen  gewillt  ist; 
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das  rollende  Material  mid  die  zu  [den  Staatsbalmeu  geborigen  Betriebsein- 
riclitungen, 

and  ferner  alles,  was  von  der  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen 
gemal's  Artikel  11  angeschafft  wordem  1st. 

Im  Einvernehmen  zwischen  deni  Minister  und  der  Gesellschaft  wird  festgesetzt, 
wek-her  Theil  des  gesainraten  rollenden  Materials,  der  losen,  nicht  fiir  den  Dienst 
auf  einer  bestimuiteu  Linie  beschafften  Betriebseinrichtungen  und  der  vorrathigen 
Materialien-  und  Magazingiiter  zu  den  Staatsbahnen  gehoren  soli.  Der  ubrigbleibende 
Theil  wird  neben  dem  hierunter  unter  2 Folgenden  zur  Verfiigung  der  Gesellschaft 
irestellt,  indem  die  Vertheilung  nach  Verhaltnifs  der  mittleren  Sunime  der  in  den 
letzten  5 Jahren  auf  deu  Staatsbahnen  durchlaufenen  Zugkilometer  zur  mittleren 
Surnme  der  in  derselben  Zeit  auf  alien  von  der  Gesellschaft  betriebenen  Balmen 
ilurchlaufenen  Zugkilometer  erfolgt. 

Bei  Meinungsverschiedenheit  tiber  die  Frage,  ob  und  welche  Sachen  in  Folge 
obiger  Bestimroungen  an  den  Staat  iibergeheu,  kann  sich  der  Minister  fiir  Wasser- 
ban  in  den  Besitz  alles  dessen  setzen,  was  seiner  Meinung  naeli  nothwendig  ist,  urn 
den  Betrieb  der  Staatsbahnen  fortzusetzen,  vorbehaltlich  einer  Entsch&diguug  durch 
den  Staat.  Etwaige  derartige  Forderungen  sollen  durch  drei  gennifs  Artikel  48  zu 
erneunende  Schiedsrichter  lestgestellt  werden. 

Ferner  ubernimiut  der  Staat  von  der  Gesellschaft 

1.  die  zur  Zeit  des  Riickkaufes  noch  in  deren  Besitz  betindlichen  Antheile  der 
niederlandischen  Zentraleisenbahngesellschaft  und  der  Eisenbahngesellschaft 
Leiden — Woerden  und  die  in  Artikel  74  genannte  Forderung  an  dieselbe; 

2.  die  Sachen  und  Rechte,  welche,  als  Eigenthum  der  Gesellschaft,  auf  Ver- 
einbarungen  Bezug  liaben,  die  die  Gesellschaft  vor  dem  1.  Januar  1890  mit 
Dritten  geschlossen  hat,  und  zufolge  Artikel  74  und  75  fiir  sie  bindend 
sind; 

3.  alle  der  Gesellschaft.  gehbrigen  Sachen,  zustehenden  Rechte  und  mit  Dritten 
getroffeueu  Vereinbarungen,  wegen  deren  unter  Zustimmung  der  Gesell- 
schaft gesetzlich  bestimmt  wird,  dafs  sie  durch  Riickkauf,  gemafs  diesem 
Artikel,  staatlicherseits  ubernommen  werden  sollen.  Audi  ohue  Zu- 
stimmung der  Gesellschaft  kann  eine  solche  Bestimnmug  erlassen  werden, 
wenn  das  darauf  bezligliche  Gesetz  innerbalb  eines  Jahres  zu  Stande  ge- 
bracht  ist,  nachdem  die  Gesellschaft  die  Sachen  und  Rechte  erhalten  oder 
die  Vereinbarungen  geschlossen  hat. 

Der  Staat  schuldet  in  diesem  Falle  folgendes: 

a)  fiir  Aenderung,  Verbesserung  oder  Neuherstellung  von  Anlagen  an  den 
Staatsbahnen  die  Betriige,  welche  von  der  Gesellschaft  da  fiir  nach  dem 
1.  Januar  1889  gezahlt  sind  oder  gezahlt  werden  mtissen; 

b)  fur  die  vom  Staat  iibernommeuen  Anlagen  (Artikel  20,  Absatz  6),  denWerth, 
zu  welchem  dieselbeu  unbeschadet  der  Bestimmung  des  Artikel  38  in  der 
im  ersten  Absatz  desselben  Artikels  erwiihnten  Bilanz  festgestellt  sind; 

c)  fdr  das  rollende  Material  den  Preis,  zu  welchem  die  Lokomotiven,  Per- 
sonen-  uud  Guterwagen  und  alle  dazu  gehorigen  Stiicke  angeschafft  sind, 
vermindert  urn  l */,  pCt.  fiir  jedes  voile  Jahr,  welches  zur  Zeit  der  Inbesitz- 
nahme  .seit  dem  1.  Januar  1889  oder  — sofern  die  gedachten  Materialien 
spater  angeschafft  sind  — seit  der  Anschaffung  vergangen  ist. 
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I.»er  Preis,  zu  welchem  der  Staat  das  rollende  Material  iibernimmt, 
soli  indessen  nie  weniger  als  25  pCt.  des  urspriinglicheu  Anschaffungs- 
preises  betragen; 

d)  fiir  die  Betriebseinrichtuugen,  worunter  alle  in  Artikel  11  b bis  g bezeich- 
neten  Sachen  zu  verstehen  sind,  den  vollen  Anschail'ungspreis; 

e)  fllr  Magazingiiter,  Brennmaterial  und  alle  nicht  unter  a,  b,  c und  d be- 
griffenen  Sachen  den  vollen  Anschail'ungspreis: 

f)  fur  alle  zur  Zeit  der  Inbesitznahme  vorhandenen,  in  Artikel  74  erwiihnteu 
Antheile  an  der  niederliindischen  Zentraleisenbahngesellschaft  und  an  der 
Gesellschaft  Leiden— Woerden  den  Preis,  welchen  die  Gesellschaft  dafiir 
an  den  Staat  gezahlt  hat; 

g)  fiir  die  Sachen  und  Reclite,  welche  sich  aus  den  von  der  Gesellschaft  vor 
dem  l.  Januar  1890  init  Dritten  geschlossenen  Vereinbarungen,  fur  welche 
die  Gesellschaft  zufolge  Artikel  74  und  75  verbindlich  ist,  ergeben, 

«)  fur  das  rollende  Material  der  Eisen-  und  Dampfbahnen  und  sonstiger 
Verkehrseinrichtungen,  deren  Betrieb  den  Gegenstand  eiuer  Verein- 
barung  gebildet  hat,  deu  oben  unter  c bezeichneten  Preis; 
p)  fiir  die  in  Artikel  11  unter  b bis  g niiher  bezeichneten  Betriebsein- 
richtungen,  Materialien,  Magazingiiter  u.  s.  w.  den  Anschaffungspreis; 
y)  fur  die  Forderungeu,  welche  die  Gesellschaft  in  Folge  von  Verein- 
barungen und  bereits  erfolgt.er  Zahlungen  gegen  diejenigen  Personen 
geltend  niachen  kann,  mit  denen  sie  die  Vereinbarung  geschlossen  hat. 
<lie  von  der  Gesellschaft  gezahlten  oder  noch  zu  zahlenden  Betrage,  mit 
der  Mafsgabe  indessen,  dafs  die  im  Artikel  74  besprochene  Forderung 
an  die  Eisenbahngesellschaft  Leiden  — Woerden  um  soviel  l/«>  Tbeile 
ilires  Betrages  vermindert  werden  soil,  als  Anzahl  Jahre  zur  Zeit  der 
Inbesitznahme  seit  dem  1.  Januar  1890  vergaugen  sind. 

Aul'serdem  hat  der  Staat  an  die  Gesellschaft  die  Ausgaben  zuriick- 
zuzahlen,  w’elche  sie  in  Folge  von  Vereinbarungen  fiir  Verbesserungs-  und 
Nenanlagen  an  und  auf  Eisen-  und  Dampfbahnen,  sowie  sonstigen  Ver- 
kehrseinrichtungeu  verauslagt  hat,  und  welche  sie  von  denen  nicht  zu- 
riickfordern  kann,  mit  welchen  sie  die  betr.  Vereinbarungen  geschlossen 
hat;  fiir  die  Anlagen,  welche  nacli  der  Yeroffentlichung  des  Gesetzes, 
betr.  die  Genehmigung  dieser  Uebereinkunft,  ausgeflihrt  sind,  indessen 
nur  dann,  wenn  in  der  Vereinbarung  der  Gesellschaft  ausdrticklich  das 
Recht  zuerkannt  ist,  die  gesammte  Unternehmuug,  in  deren  Interesse 
die  Ausgaben  geschehen  sind,  zu  iibernehmen,  oder  auoh  wenn  der  Staat 
befugt  ist,  sich  dnrch  Kauf  oder  Enteignung  hinsicbtlich  des  Betriebs 
der  gedachten  Eisen-  und  Trambahneu  an  die  Stelle  der  Gesellschaft  zu 
setzen  — gemiifs  Artikel  68; 

h)  fiir  die  Sachen  und  Rechte  der  Gesellschaft  und  die  von  letzterer  mit 
Dritten  geschlossenen  Vertrage,  beziiglich  deren  gesetzmafsig  bestimmt  ist. 
dafs  sie  bei  dem  in  Gemiifsheit  dieses  Artikels  eintretenden  Riickkaufe 
seiteus  des  Staates  iibernommen  werden  solleu,  den  Betrag.  w’elchen  die 
Gesellschaft  dafiir  gezahlt  hat  und  die  ihr  daraus  zukommenden  Forde- 
rungen ; 

i)  an  Kosten,  welche  wahrend  der  i;auer  dieser  Uebereinkunft  fur  Fliissig- 
machung  ausgegebener  Geldanleihen  entstanden  sind,  deren  Ertrag  im  Inter- 
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esse  von  Sachen  verwendet  worden  ist,  welche  in  diesem  Artikel  aufgeftihrt 
sind,  eine  Summe,  welche  dem  Unterschiede  zwischen  dera  Nennbetrage 
dieser  GelJanleihen  und  den  Summen  entspricht,  welche  nach  Abzug  aller 
Cnkosten  in  die  Kasse  der  Gesellschaft  geflossen  sind,  vermindert  nm 
soviel  l/e»  jenes  Unterschiedbetrages,  als  die  Anzahl  von  Jahren  betragt, 
welche  zur  Zeit  der  Inbesitznahme  seit  dem  Eingang  der  Geldanleihen  ver- 
strichen  sind; 

k)  eine  Pr&mie  von  !/a  pCt.  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht  zu- 
rnckerstatteten  Gesellschaftskapitals  fllr  jedes  Jahr  oder  jeden  Theil  eiues 
Jahres  von  dem  Zeitpunkt  der  Inbesitznahme  seitens  des  Staates  bis  zum 
31.  Dezember  1915;  indessen  soil  diese  Pramie  nicht  von  einem  griHseren 
Kapital  als  von  18  000000  fl.  berechnet  werden,  und  nicht  mehr  als  ll  pCt. 
jenes  Kapitals  betragen. 

Der  seitens  des  Staates  in  Folge  des  Obigen  im  Ganzen  geschuldete  Betrag 
wird  vermindert  um  eine  Summe  von  5400000  fl.,  wenn  und  insoweit  das  gesammte 
Vermogen  der  Gesellschaft  deren  Schuldeu,  das  auf  die  Antheile  eingezahlte  und 
nicht  zuriickgezahlte  Gesellschaftskapital  und  den  in  Artikel  33  genannten  Rein- 
gewinn  um  eine  gleiehe  Summe  ilbertrifft. 

Bei  der  Berechnung  des  Unterschieds  zwischen  VermSgen  und  Schulden  der 
Gesellschaft  wird  als  Betrag  des  Vermdgeus  die  Summe  angenommen,  zu  der  dasselbe 
unbescbadet  der  Bestimmung  in  Artikel  33  bei  der  Aufstellung  der  in  Absatz  1 dieses 
Artikels  bezeichneten  Bilanz  festgestellt  ist.  Der  Staat  ist  befugt,  sich  seiner 
Schnldverpflichtungen  zn  entledigen,  sei  es  durch  Zahlung.  sei  es  durch  Uebernahme 
der  Pflichten  der  Gesellschaft  zur  Zahlung  von  Renten  und  Einldsung  im  Umlauf 
befindlicher  Geldanleihen,  und  durch  Zuzahlung  des  in  Folge  obiger  Bestimmungen 
geschuldeten  Betrages,  vermindert  um  den  noch  ausstehenden  Nennbetrag  der  ttber- 
noromenen  Anleihen. 


Artikel  40. 

Die  zufolge  der  letzteren  Artikel  in  Folge  des  Riickkaufs  geschuldeten  Be- 
trage  werden  durch  den  Staat  in  der  Kasse  des  Staatsschatzmeisters  zu  Amsterdam 
zahlbar  gestellt,  innerhalb  3 Monate  nach  Verdffentli chung  des  Gesetzes,  in  dem  der 
Rfickkauf  beschlossen  ist,  oder,  falls  der  Staat  erst  nach  jenem  Termin  den  Be- 
sitz  antritt,  am  Tage  der  Inbesitznahme. 

Bei  Zahlung  des  Kanfpreises  hat  der  Staat  an  Zinsen  hinzuzufiigen: 

bei  Rfickkauf  gemafs  Artikel  35  und  36  jiihrlich  6 pCt.  des  auf  die  Antheile 
eingezahlten  und  nicht  zurllckerstatteten  Gesellschaftskapitals,  vom  31.  Dezember  des 
•Jahres  an  gerechnet,  filr  welches  die  in  Artikel  38,  Absatz  1 besprochene  Bilanz 
anfgestellt  ist,  bis  zu  dem  Tage  der  Auszahlung,  abgesehen  von  der  Berechnung  des 
Betrages,  welcher  von  der  Gesellschaft  nach  dem  31.  Dezember  des  genannten  Jahres 
ans  dem  gezogenen  Gewinn  als  Dividende  gezahlt  sein  mag; 

bei  Rfickkauf  in  Folge  Artikel  39  5 pCt.  jiihrlich  von  dem  gesammten  seitens 
des  Staates  schuldigen  Betrage,  von  dem  Tage  gerechnet,  an  welchem  der  Staat  den 
Besitz  angetreten  hat,  bis  zu  dem  Tage  der  Auszahlung,  abgesehen  von  der  Be- 
rechnung der  laufenden  Rente  auf  die  Geldanleihen,  welche  der  Staat  in  Folge 
iJchlulsabsatzes  des  Artikels  39  auf  seine  Rechnung  nimmt. 
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Artikel  41. 

Bei  Aufhebung  der  Rechte  der  Gesellschaft  betr.  den  Betrieb  der  Staatsbahnen, 
gemafs  Artikel  27,  gebt  das  Eigenthura  aller  in  Artikel  39  aufgefiihrten  Gegenstande 
an  den  Staat  fiber,  gegen  Zahlung  des  uach  jenern  Artikel  zn  berechnendeu  Preises, 
mit  einer  Kurzung  von  20  pCt.  hinsichtlich  der  im  Absatz  1 desselben  Artikels  naher 
bezeichneten  Gegenstande. 

Bei  der  Berechnung  bleibt  die  Bestimmung  von  Artikel  39  unter  k aufser 
Betracht. 


Artikel  42. 

Bei  Aufkiindigung  dieser  Uebereinkunft  durch  die  Gesellschaft,  gemafs  der 
Bestimmung  des  Artikels  29,  verbleibt  dem  Staate  die  Befngnifs,  zwischen  den 
drei  in  den  Artikeln  35,  36  nnd  39  gedachten  Arten  von  Riickkauf  die  Wahl  zu 
treffen,  und  wird  die  unter  d der  Artikel  35  und  36,  und  unter  k des  Artikels  39  be- 
zeichnete  Pr&niie  an  die  Gesellschaft  nicht  verabfolgt. 

Artikel  43. 

Sofern  dies  nicht  bereits  geschehen  ist,  werden  von  den  Staatseisenbahnen 
und  von  den  nicht  daran  gelegenen,  der  Gesellschaft  gehOrendeu  unbewegliclien 
Besitzstticken  (naher  bezeichnet  im  Artikel  2,  Absatz  4),  Nachweisungen  angefertigt. 
in  welchen  der  Bestand  dieser  Bahnen  und  unbeweglichen  Besitzstiicke  zur  Zeit  des 
Inkrafttretens  vorliegender  Uebereinkunft  aufgefiihrt  wird.  Die  Nachweisungen 
(Inventarienverzeichnisse  u.  s.  w.)  warden  von  der  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit 
dem  Minister  ftir  Wasserbau  angefertigt  und  laufend  weitergefiihrt  und  von  beideu 
Theilen  beglaubigt. 

Von  den  in  Artikel  2 bezeichneten  Bahnen,  d.  h.  also  von  alien  anderen  Bahnen. 
welche  die  Gesellschaft  im  Betrieb  hat,  werden  gleiche  Verzeichnisse  angefertigt,  in 
denen  der  Bestand  derselben  angegeben  wird,  zu  der  Zeit,  zu  der  die  Gesellschaft 
dieselben  in  Betrieb  setzt.  Audi  diese  Verzeichnisse  werden  von  der  Gesellschaft 
fortgefuhrt. 

Artikel  44. 

Die  Gesellschaft  tibermittelt  vor  dem  1.  Mai  jeden  Jahres  an  den  Minister  fur 
Wasserbau  eine  ins  Einzelne  gehende  Berechnung  der  Kosten  der  behufs  Veriinderung, 
Verbesserung  oder  Erweiterung  bestehender  Anlagen  an  den  Staatsbahnen  unter- 
nommenen  Bauten  — mit  Ansschlufs  derjenigen  Kosten,  von  denen  im  Artikel  20. 
Absatz  6 und  7 die  Rede  ist  — welche  ira  vorhergehenden  Jahre  verausgabt  sind. 
sowie  auch  der  Betrage,  welche  Bauten  betreffen,  die  gleichviel  aus  welchem  AnlaG 
verfallen  oder  vernichtet  sind,  sofern  sie  nicht  inzwischen  ergdnzt  sind,  der  durch 
Verkauf  aufgebrachten  und  der  fiir  Bauten  aufgewendeten  Betrage,  welche  mit 
Genehmigung  des  Ministers  von  der  Gesellschaft  Ubernommeu  sind. 

Nach  Priifung  der  Berechnung  wird  die  Summe,  welche  die  Gesellschaft  nach 
dem  1.  Januar  1889  fiir  die  in  Artikel  39  unter  a bezeichneten  Anlagen  verausgabt 
hat,  vermehrt  durch  obige  Kosten  und  vermindert  um  vorgenannte  Betrage  sis 
Endsumme  durch  besondere  Aufzeichnung  jiihrlich  festgesetzt,  welche  der  Staat 
wegen  dieser  Ausgaben  am  31.  Dezeraber  des  vorhergehenden  Jahres,  im  Falle  eines 
in  Artikel  39  vorbehaltenen  RUckkaufes  gemafs  Absatz  a zu  zahlen  verptlichtet  ist. 

Bei  Einreichung  obiger  Augaben  werden  von  der  Gesellschaft  dem  genannten 
Minister  zugleich  die  Betrage  bezeichnet,  welche  die  in  Artikel  8G  unter  3.  ge- 
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nannten  Summen  vermehren.  und  vermindern.  Nach  Priifang  dieser  Angaben 
werden  die  Summen,  welche  der  Staat  im  Falle  eines  Riickkaufs  (vergl.  Artikel  39 
unter  g,  y nnd  Schlufsabsatz)  zn  zahlen  liar,  jiihrlich  besonders  festgestellt. 

Artikel  45. 

Alle  im  Artikel  11,  a— g genannten  zu  deu  Staatsbahnen  gehiirigen  Sachen 
werden  mit  dem  Anschaffnngspreis  in  Register  eingetragen,  welche  regierungssettig 
beglaubigt,  fortdauernd  ergiinzt  werden. 

Von  den  Sachen,  welche  nach  ihrer  Art  und  Bestimmung  sick  verandern,  tritt 
an  Stelle  des  Anschaffungspreises  der  Mehrwerth,  den  die  neu  beschafften  Gegen- 
stande  gegeniiber  den  verkauften  alten  Gegenstanden  haben. 

Jahrlich  wird  das  nnbrauchbar  gewordene  Material  in  den  Registern  abgefiihrt. 
Der  Minister  fur  Wasserbau  kanu  unbeschadet  der  Bestimmungen  der  Artikel  13, 
14.  15  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsbl.  No.  67)  beantragen,  dafs  hinsichtlich 
der  Brauchbarkeit  von  Material  ein  Spruch  dnrch  drei  gemafs  Artikel  48  zu  er- 
nennende  Schiedsrichter  abgegeben  wird.  Gleichzeitig  mit  den  im  Artikel  44  be- 
zeichneten  Angaben  sendet  die  Gesellschaft  an  den  Minister  fiir  Wasserbau  jahrlich 
eine  Uebersicht  der  Aenderungen,  welche  die  Register  im  abgelaufenen  Jahre  erfahren 
haben.  Nach  Anleitung  dieser  Angaben  werden  die  Endziffern  der  Anschaffungspreise 
nnd  der  im  Artikel  39,  c,  angegebenen  Verminderungen  fiir  die  verschiedenen  Arten 
des  Materials  festgestellt. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  finden  zugleich  Anwendung  auf  das  im 
Artikel  39,  g,  genannte  rollende  Material  und  die  Betriebseinricktungen. 

Artikel  46. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt,  einen  von  ihr  zu  bestimmenden  Theil  der  Ein- 
nahmen  in  einen  Reserve-  und  in  andere  Fonds  abzufilhren,  welche  sie  im  Interesse 
der  Verwaltnng  fiir  wiinschenswerth  hiilt.  Diese  Fonds  werden,  auch  wenn  sie  be- 
sonders angelegt  und  verwaltet  werden,  in  die  jithrlichen  Bilanzen  der  Gesellschaft 
anfgenommen. 


(Schlufs  im  nftchsten  Hefte.) 


Die  Eisenbahnen  der  Erde‘> 

1886-1890  u ml  1840—1890. 


Am  Schlusse  des  Jahres  18!K)  waren  auf  der  Erde,  wie  sich  aus  der 
nachstehenden  Uebersicht  (1)  ergiebt.  ira  Ganzen  (317  285  km  Eisenbahnen 
im  Betriebe,  eine  Liinge,  welche  nahezu  das  15V2faehc  des  Umfanges  der 
Erde  am  Aequator  (40  070  km)  und  das  l*/s  fache  der  mittleren  Entfernung 
des  Mondes  von  der  Erde  (384  420  km)  darstellt.  Von  den  einzelnen  Erd- 
theilen  hat  an  diefer  Lange  Amerika  mit  331  417  km  Eisenbahnen  oder 
54  Prozent  den  grofsten  Antheil,  danach  kommt  Europa  mit  223869  km  — 
36  Prozent.  Die  tibrigen  Erdtheile  sind  im  Verlialtnifs  zu  ihrer  Fliiehen- 
grofse  immer  noch  sehr  schwach  mit  Eisenbahnen  ausgestattet,  Asien  mit 
33724  = 5l/2  Prozent  der  Gesammtl&nge  der  Eisenbahnen  der  Erde.  Australien 
mit  18889  = 3 Prozent  und  der  schwarze  Erdtheil  nur  mit  9386  km  =l'/2 
Prozent.  Von  den  einzelnen  Staaten  besitzt  in  Europa  das  Deutsche  Reich 
mit  42  869  km  die  grofste  Eisenbahnlange.  Ihm  folgen  Frankreich  mit 
36895,  Grofabritannien  und  Irland  mit  32  297,  Rufsland  mit  30  957  und 
Oesterreich  - Ungarn  mit  27  113  km.  Die  ubrigen  europaischen  Lander 
bleiben  mit  ihrer  Eisenbahnlange  betrlichtlich  unter  diesen  Zahlen. 

In  Amerika  sind  es  die  Vereinigten  Staaten,  welche  mit  ihrem  ge- 
waltigen  Netze  von  268409  km  alle  ubrigen  dortigen  Lander  in  Bezug 
auf  Ausstattung  mit  Eisenbahnen  weit  uberragen.  Eine  nicht  unbetracht- 
liche  Eisenbahnlange  besitzt  aufserdem  nur  noch  das  britische  Nordamerika 
— 22  533  km,  wahrend  die  Ausstattung  der  ubrigen  amerikanisehen  Staaten 
im  Verlialtnifs  zu  ihrer  Grofse  noch  eine  sehr  sparliche  ist. 


')  Vergl.  die  Verbffentlichungen  in  den  Vorjahren,  zuletzt  Archiv  1891  S.  421 
u.  ff.  Die  nachstehenden  Uebersichten  I bis  IV  sind  in  gleicher  Weise.  wie  in  den 
Vorjahren,  soweit  moglich  und  zura  grbfsten  Theile  nach  amt-lichen,  im  Uebrigen 
nach  sonstigen  zuverliifsigen  Quellen  zusammengestellt.  Die  einzelnen  Abweichungen, 
welche  sich  in  den  diesjahrigen  Zusammenstellungeu  gegeniiber  den  frilheren  linden, 
beruhen  auf  neueren  Feststellungen  nach  inzwischen  bekannt  gewordenen  Quellen. 
Die  Angaben  liber  Flacheninhalt  und  Einwohnerzahl  der  einzelnen  Lander  sind  dem 
Gothaischen  Hofkalender  flir  1892  entnommen. 
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In  Asien  besitzen  nur  Britisch  Indien  und  Japan  Eisenbahnnetzc  von 
betrachtlicher  Ausdehnung  und  zwar  ersteres  27000,  letzteres  2833  km. 
Das  weite  zu  Rufsland  gehOrige  transkaspische  Gebiet  durchzieht  die  1433  km 
lange  Eisenbahn  von  Michailowsk  am  Ostufer  des  kaspischen  Meeres  nacli 
Samarkand,  welche  demnachst  ibre  Fortsetzung  nach  Taschkend  und  spiiter 
Anschlufs  an  die  in  Angriff  genommene  grofse  sibirische  Bahn  finden  wird. 
Ein  Eisenbahnnetz  von  verhaltnifsmafsig  grofser  Ausdehnung  — 1361  km  — 
Met  sich  ferner  noch  in  den  asiatischen  Besitzungen  des  Kdnigreichs  der 
Xiederlande.1) 

In  Afrika  weisen  nur  Algier  und  Tunis,  sowie  Egypten  im  Norden 
des  Erdtheils  und  die  britische  Kapkolonie  im  Siiden  grofsere  Eisenbahn- 
langen  auf.  Die  gewaltige  Flache  des  mittleren  Theils  zeigt  bis  jetzt  nur 
kleine  Anfange  des  Eisenbahnbaues. 

In  Australien  sind  die  verschiedenen  Kolonien  gleichroafsig  bestrebt, 
das  Netz  ihrer  Eisenbahnen  weiter  auszudehnen.  Am  weitesten  hat  es  in 
diesem  Streben  bis  jetzt  die  kleinste  der  australischen  Festlandskolonien 
— Victoria  — gebracht,  deren  Eisenbahnnetz  Ende  1890  bereits  eine  Aus- 
dehnung von  4325  km  hatte. 

Der  Zuwachs  an  Eisenbahnl&nge  in  der  Zeit  vom  Schluse  des  Jahres 
1886  bis  Ende  1890  hat  101  407  km  betragen,  mehr  als  7000  km  weniger, 
als  das  in  der  entsprechenden  Uebersicht  des  vorigen  Jahres  (108  600  km) 
in  der  Zeit  von  Ende  1885  bis  dahin  1889  nachgewiesene  Wachsthum.  An 
diesem  Minderzuwachs  im  Jahre  1890  ist  Amerika  mit  etwa  5000,  Europa 
mit  etwa  2000  km  betheiligt. 

Zu  dem  Zuwachse  von  101  407  km  hat  wiederum  Amerika  den  grofsten 
Theil  — 63  418  km  — beigetragen,  also  weit  uber  die  Halfte.  Es  folgen 
von  den  Erdtheilen  in  Bezug  auf  den  Zuwachs  von  1886  bis  1890  Europa 
mit  22423,  Asien  mit  9315,  Australien  mit  4505  und  schlielslich  das  nur 
langsam  sich  entwickelnde  Afrika  mit  1746  km.  Von  den  einzelnen  Landem 
Europas  steht  Deutschland  mit  einem  Zuwachse  von  4345  km,  gleich 
11,3  Prozent  der  am  Schlusse  des  Jahres  1886  in  Betrieb  gewesenen  Lange 
obenan.  Den  zweitgrbfsten  Zuwachs  weist  Oesterreich-Ungarn  mit  3723  km 
= 15,9  Prozent  auf.  Nahezu  gleiches  Wachsthum  zeigen  Rufsland  mit 
3602  km  = 13,2  Prozent  und  Frankreich  mit  3550  km  = 10,6  Prozent. 
Von  den  ubrigen  europaischen  Landern  hat  nur  noch  Italien  eine  betracht- 
lichere  Lange  — 1520  km  = 13,8  Prozent  — als  Zuwachs  aufzuweiseu. 

In  Amerika  ist  die  Zunahme  der  Lange  am  grofsten  gewesen  in  den 
Vereinigten  Staaten,  wo  sie  46399  km  = 20,9  Prozent  betragen  hat,  aber 
dooh  um  nahezu  6000  km  hinter  der  von  1885  bis  1889  (52 179  km  = 


*)  Vergl.  Archiv  1892  S.  277  n.  ff. 

Archiv  tiir  Kisenbahnwasen.  1802. 
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25,1  Prozent)  zuruckgeblieben  ist.  Von  den  ubrigen  Laudern  Amerikas 
weisen  noch  Mexiko  mit  4050  km  = 70,4  Prozent,  Canada  mit  3993  km 
= 21,5  Prozent  und  die  Argentinische  Republik  mit  3835  km  = 64,3  Prozent 
erheblicheren  Zuwachs  auf. 

In  Asien  verdankt  vor  allem  Britisch  Indien  der  Sorgfalt  seiner  Re- 
gierung  ein  stetiges  Wachsthum  der  EisenbahnlSnge.  Die  Zunahme  dieser 
Lange  im  Zeitraum  1886  — 1890  (6272  km  = 30,3  Prozent)  ubertrifft  noch 
um  nahezu  100  km  die  des  Zeitraums  1885 — 1889  (6180  km  = 32  Prozent). 
Auch  in  Japan  ist  die  Thatigkeit  im  Eisenbahnbau  in  den  letzten  Jahren 
eine  sehr  rege  gewesen,  die  Ausdehnung  des  japanischen  Eisenbahnnetzes 
ist  von  1886  bis  1890  um  1641  km  = 237  Prozent  gestiegen.  In  deni 
grofsen  chinesischen  Reiche  zeigt  sich  immer  noch  kein  Fortschritt  im 
Eisenbahnbau. 

In  Afrika  ist  in  1890  der  Orange  - Freistaat  mit  237  km  Bahnlange 
unter  die  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten  Lander  neu  eingetreten.  Aufser- 
dem  ist  ein  betriichtlicher  Zuwachs  — 792  km  = 34  Prozent  — noch  ein- 
getreten durch  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Algier  und 
Tunis. 

In  Australian  hat  die  Kolonie  Victoria  den  st&rksten  Zuwachs  erhalten 
— 1505  km  = 53  Prozent  gegeniiber  einern  Zuwachse  von  985  km  = 
36  Prozent  in  der  Zeit  von  1885  bis  18811  — Die  ubrigen  Kolonien  weisen 
s&mmtlich  dem  Vorjahre  gegeniiber  geringeren  Zuwachs  auf. 

Das  Gesammtanlagekapital  der  am  Schlusse  des  Jahres  1890  auf  der 
Erde  im  Betriebe  gewesenen  Eisenbahnen  ergiebt  sich  zu  rund  131  Milliarden 
oder  durchschnittlich  fur  1 km  Bahnlange  zu  212  100  M.  Dieser  Betras 
ist  gleichwie  in  den  Vorjahren  in  der  Weise  ermittelt,  dafs  aus  amtlichen 
und  anderweitigen,  als  zuverl&fsig  anzusehenden  Quellen  entnommene 
Angaben  uber  die  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten  Summen  in  der  nach- 
stehenden  Uebersicht  III  zusammengestellt  und  hieraus  Durchschnittszahlen 
fur  das  auf  1 km  Bahnlange  verwendete  Kapital  gebildet  worden  sind. 

Mit  dem  Jahre  1890  ging  das  vorletzte  Jahrzehnt  unseres  Jahrhunderts 
zu  Elide.  Dies  giebt  uns  Veranlassung,  einen  Ruckblick  auf  die  Ent- 
wicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Beginn  des  Eisenbahnbaues 
bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1890  zu  werfen. 

Als  Geburtstag  unseres  jetzigen  Eisenbahnwesens  ist  der  27.  Sep- 
tember 1828  zu  betrachten,  der  Tag.  an  welchem  auf  der  41  km  langeu 
Eisenbahn  Stockton  - Darlington  der  erste  mit  Personen  besetzte  Zug  von 
einer  Lokomotive  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  km  in  der  Stunde  be- 
fOrdert  wurde.  Die  Stockton  - Darlington  - Balm  war  zwar  schon  mehrere 
Jahre  vor  jenem  Tage  in  Betrieb,  doch  diente  sie  bis  dahin  nur  zur  Be- 
forderung  von  Kohlen  und  Erzen  in  gleicher  Weise,  wie  die  anderen  zu 
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jener  Zeit  bereits  vorbandeuen  grOfstentheils  rait  Pferden  betriebeuen  Spur- 
bahnen.  Die  erste  Eisenbahn.  welche  von  vornherein  fur  allgemeinenPersonen- 
und  Guterverkehr  angelegt  wurde,  war  die  am  15.  September  1830  er- 
bffnete  Linie  von  Liverpool  nach  Manchester.  Aufser  diesen  beiden  Bahnen 
waren  am  Schlusse  des  Jahres  1830  nur  noch  einige  kleinere  Strecken  in 
verschiedenen  Landern  in  Betrieb. 

In  grSfserem  Urafange  wurden  Eisenbahnen  erst  in  dem  Jahrzehnt 
1830/40  gebaut,  am  Schlusse  des  Jahres  1840  waren  bereits  7700  km  Eisen- 
bahnen im  Betrieb  und  zwar2900km  in  Europa  und4800km  in  Amerika. 
Besonders  waren  es  in  Xordamerika  die  Vereinigten  Staaten,  welche  in 
den  Eisenbahnen  ein  Mittel  erkannten,  die  ihnen  zur  Verfiigung  stehenden 
weiten  L&nderstrecken  nutzbar  zu  machen,  und  deshalb  den  Eisenbahnbau 
energisch  in  Angriff  nahmen  und  fdrderten. 

Die  weitere  Entwicklung  des  Eisenbahnbaues  in  den  ftinf  Jahrzehnten 
von  1840  bis  1890  ergiebt  sich  aus  der  nachstehenden  Uebersicht  III.  In 
der  Uebersicht  IV  ist  ferner  die  aus  der  Uebersicht  III  sich  ergebende  Zu- 
nahme  der  Bahnl&nge  in  den  einzelnen  Jahrzehnten  von  1840/50  bis  1880/90 
fur  die  gesammte  Erde,  die  5 Erdtheile  und  einzelne  wichtigere  Lander  in 
runden  Zahlen  angegeben.  Zur  Veransehauliehung  der  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  der  Erde  ist  schliefslich  noch  eine  bildliche  Darstellung 
beigefugt,  in  welcher  die  Jahre  alsOrdinaten,  die  Eisenbahnlftngen  inTausend 
Kilometem  als  Abszissen  aufgetragen  sind. 

Aus  diesen  Zusammenstellungen  ist  ersichtlich,  dafs  in  den  betrachteten 
5 Jahrzehnten  der  Zuwachs  der  Eisenbahnlange  ini  Ganzen  von  Jahrzehnt 
zu  Jahrzehnt  zugenommen  hat  und  zwar  in  betrachtlichem  Mafse.  Dieser 
Zuwachs  stieg  von  30900  km  im  Jahrzehnt  1840'50  auf  69  400  km  in 
1850  60,  weiter  auf  101800  in  1860/70,  auf  162  600  in  1870  80  und 
schliefslich  auf  244900  km  im  letztvergangenen  Jahrzehnt.  An  dieser 
stetigen  Vergrofserung  des  Zuwachses  ist  indessen  Europa  nicht  be- 
theiligt,  hier  zeigt  sich  vielmehr  im  Jahrzehnt  1880/90  ein  Rfiekgang  des 
Zuwachses  gegenuber  dem  Jahrzehnt  1870  80  um  mehr  als  9000  km.  Von 
den  wichtigeren  Staaten  sind  an  diesem  Riickgang  Deutschland,  Oesterreich- 
lTngarn.  Grofsbritannien  und  Irland,  Rufsland  und  die  Niederlande  betheiligt, 
wahrend  Frankreich.  Italien,  Belgien  und  Spanien  auch  im  letzten  Jahr- 
zehnt eine  Vergrofserung  des  Zuwachses  zeigen. 

Als  bemerkenswerth  ist  noch  darauf  hinzuweisen,  dafs  in  England 
der  Zuwachs  an  Eisenbahnlange  bereits  im  Jahrzehnt  1840/50  seine  grbfste 
Hohe  mit  9400  km  erreichte,  welche  nur  annahernd  im  Jahrzehnt  1860/70 
mit  8200  km  wieder  erreicht  wurde.  Der  dortige  Zuwachs  in  den  letzten 
beiden  Jahrzehnten  — 3900  und  3400  km  — ist  verhaltnifsmafsig  sehr  goring . 
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I.  Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse 

der  Eisenbahnlange  zur  Flachengrofse  und 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

6 

55 

Liinge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 

o 

£ 

U-i 

Lander 

bahnen  am  Ende  des  Jahres 

3 

t« 

J 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1 

1.  Europa. 

Deutschland  *): 

K i 

1 o in  e t e r 

Preufsen 

22  827 

23  663 

24  332 

24  968 

25  464 

Bayern 

5 174 

5 206 

5 350 

5 421 

5 568 

Sachsen  

2233 

2 284 

2 325 

2 380 

2 488 

Wtirtteinberg 

1 461 

1461 

1 473 

1 600 

1517 

Baden .... 

1 347 

1414 

1414 

1 432 

1 562 

Elsafs-Lothringen 

1 425 

1 438 

1457 

1 472 

1507 

Uebrige  deutsche  Staaten . . . 

4 057  | 

4 319 

4 475 

4620  ; 

4 763 

Zusammen  Deutschland 

38  524 

39  785 

40  826 

41  793  ! 

42  869 

2 

Oesterreich-Ungarn,  einschliefslich 
Bosnien  u.  s.  w 

23  390 

24  705 

25  767 

26587 

27  113 

3 

Grofsbritannien  und  Irland  . . . 

31  105 

31  501 

31878 

32088 

32297 

4 

Frankreich 

33  345  | 

34  227 

35  258 

36  370 

36  895 

5 

Rufslaml,  einschl.  Filmland  . . . 

27  355 

28  517 

29  432 

30159 

30  957 

6 

Italien 

11387 

11  689 

12  351 

12  807 

12  907 

7 

Belgien 

4604 

4 760 

4 828 

5088 

5 263 

8 

Niederlande,  einschl  Luxemburg  . 

2 865 

2 957 

3 000 

3 014 

3 060 

9 

Schweiz 

2 885 

2 919 

2974 

3104 

3 190 

10 

Spanien 

9 222 

9 422 

9 583 

9 678 

9 878 

11 

Portugal 

1577 

1 829 

1910 

2060 

2149 

12 

Danemark 

1 965 

1 965 

1969 

1969 

1 986 

13 

Norwegen 

1562 

1562 

1562 

1562 

1 562 

14 

Schweden 

7 277 

7 388 

7 527 

7888 

8018 

15 

Serbien  

427 

517 

526 

537 

540 

16 

Rumanien 

1940 

2 405 

2 475 

2493 

2 543 

17 

Griecheuland 

515 

613 

670 

706 

767 

18 

Europaische  Tttrkei,  Bulgarien,  Ru- 
melieu 

1394 

1394 

1 649 

1 690 

1 765 

19 

Malta,  Jersey,  Man 

107 

107 

107 

110 

110 

Zusammen  Europa 

201  446 

208  262 

214  292 

219  703 

223  869 

l)  Einzelne  Abweichungen,  welche  die  vorliegende  Nacbweisung  gegeniiber  den 
neueren  Quellen. 

-)  Die  Angaben  fur  Deutschland  beziehen  sich  auf  die  Eigenthumsliingen  (ein- 
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des  Jahres  1886  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1890  und  das  Verh&ltnifs 
Bevolkerungszahl  der  einzeinen  Lander.  >) 


8 

9 

10 

11 

12 

13 

2 

Zuwachs  von 
1886-1890 

Der  einzeinen 
Lander 

Es  trifft 
Ende  1890 
Bahnlange 

Lander 

. 

im 

Oanzen 

7-3 

in  pCt. 
8.100 
8 

Fl&clien- 

griifse 

qkm 

Be- 

vOlkernn gs- 
zuhl 

auf  je 

100  10000 
qkm  Einw. 

Kilo- 

meter 

(abgerundete  Zahlen) 

Kilometer 

1.  Europa. 

Deutschland: 

2637 

11.6 

348  400 

29  826  000 

7,3 

8,5 

Preufseu. 

334 

7* 

75900 

5 577  000 

7,3 

10,0 

Bayern. 

255 

11,4 

15000 

3 475  000 

16,6 

7,3 

Sachsen. 

56 

3,8 

19  500 

2033  000 

7,8 

7,5 

Wtirttemberg. 

215 

16,0 

15100 

1 653  000 

10,3 

9,4 

Baden. 

82 

5,8 

14  500 

1601000 

10,4 

9,4 

Elsafs-Lothringen. 

706 

17,4 

52  000 

5 052  000 

9, a 

9,4 

Uebrige  deutsche  Staaten. 

4345 

11,3 

1 

540  400 

49  217  000 

7,9 

8,7 

Zusammen  Deutschland. 

Oesterreich - Ungaru,  einschliefslich 

3 723 

15,  s> 

676  700 

42  682000 

4,0 

6,2 

Bosnien  u.  s.  w. 

1192 

3,8 

314  600 

37  888  000 

10,3 

8,5 

Grofsbritannien  und  Irland. 

3 550 

10,6 

528900 

38  600  000 

7,0 

9,6 

Frankreich. 

3602 

13, a 

5 390000 

96  000000 

0,6 

3,2 

Rufsland,  einschl.  Filmland. 

1520 

13,3 

296  300 

30158000 

4,4 

4,3 

Italien. 

659 

14.3 

29  500 

6147  000 

17,8 

8,6 

Belgien. 

195 

6,3 

35  600 

4 776000 

8,6 

6,4 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg. 

305 

10,6 

41300 

2 934  000 

7,7 

10,9 

Schweiz. 

656 

7,t 

504  500 

17  559  000 

1,9 

5,6 

Spanien. 

572 

36,3 

92  600 

4 708  000 

2,3 

4,6 

Portugal. 

21 

38  300 

2172000 

5.3 

9,1 

D&nemark. 

— 

325  300 

1989000 

0,5 

7,9 

Norwegen. 

741 

10,  a 

450  600 

4 785  0l!0 

1,8 

16,8 

Schweden. 

113 

26,5 

48  600 

2 163  000 

1,1 

2,2 

Serbien. 

608 

3l,i 

131000 

5 500  000 

1,9 

4,6 

Rumanien. 

252 

48.3 

65  100 

2187  000 

1,» 

3,5 

Griechenland. 

Europkische  Tiirkei,  Bulgarien,  Ru- 

371 

26,6 

265  200 

8 764  000 

0,7 

2,0 

melien. 

3 

2,8 

1 100 

323  000 

— 

— 

Malta,  Jersey,  Man. 

22428 

11,« 

9 775  600 

,858  552  000 

2,3 

6,2 

Zusammen  Europa. 

frilheren  zeigt,  beruhen  auf  Berichtigung  nach  den  inzwischen  zur  Keuntnifs  gelangten 
achliefslich  Schmalspnrbahnen)  ftir  die  beztigliehen  Betriebsjahre. 
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/ 


1 

© 

© 

-c 

c 

,© 

2 

Lander 

3 4 B 6 7 

Lange  der  im  Betriebe  betindlioheu  Eisen- 
bahnen  am  Elide  des  Jahres 

ct 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

‘20 

II.  Amerika. 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika  . 

222010 

K i 
241  210 

1 o m e 
251 292 

ter 
259  087 

208  409 

21 

Britisch  Nordamerika 

18  540 

19  842 

20  442 

21  439 

22  533 

22 

Neufundland 

145 

145 

175 

179 

179 

23 

Mexiko 

5 750 

0 502 

0 723 

8 000 

9 800 

24 

Mittelamerika 

677 

800 

858 

900 

1000 

25 

Vereinigte  Staaten  von  Columbian 

265 

287 

342 

371 

380 

26 

Cuba 

1 000 

1 000 

1 600 

1 700 

1 731 

27 

Venezuela 

104 

293 

430 

709 

800 

28 

Dominikauiscbc  Republik  .... 

80 

115 

115 

115 

115 

20 

Portorico 

18 

18 

18 

18 

18 

30 

Vereinigte  Staaten  von  Brasilien  . 

7 609 

8 486 

8 930 

9 300 

9 500 

31 

Argentinische  Republik  .... 

5 905 

0 440 

7 256 

8 265 

9800 

32 

Paraguay 

72 

72 

152 

203 

240 

33 

Uruguay  

556 

556 

642 

757 

1 127 

34 

Chile 

2 095 

2838 

2 900 

3 100 

3100 

35 

Peru 

1309 

1 347  • 

1 347 

1000 

1 607 

30 

Bolivia 

70 

70 

130 

171 

209 

37 

Ecuador 

79 

151 

204 

209 

300 

38 

Britisch  Guyana 

35 

35 

35 

35 

35 

39 

Jautaika,  Barbados,  Trinidad,  Mar- 
tinique   

300 

429 

474 

474 

474 

Zusannnen  Amerika 

207  999 

291  302 

304  005 

317  882 

331  417 

40 

ill.  Asien. 

Britisch  Indien 

20  728 

22  005 

23  266 

25  488 

27  000 

41 

Ceylon 

289 

291 

291 

291 

308 

42 

Kleinasien 

500 

598 

658 

720 

800 

43 

Russisches  transkaspisches  Gebiet 

1 070 

1 277 

1 433 

1433 

1433 

44 

Persieu 

— 

... . 

18 

18 

30 

45 

Niederlandisch  Indien 

937 

954 

1 230 

1270 

1361 

40 

Japan 

092 

985 

1 400 

I 952 

2 333 

47 

Portugiesisch  Indien 

54 

54 

54 

54 

54 

48 

Malayische  Staaten 

45 

45 

00 

80 

100 

49 

China  (Stammland) 

11 

45 

138 

200 

200 

50 

Cochinchina,  Poudichery,  Tonkin  . 

83 

83 

83 

83  * 106 

Zusannnen  Asien 

24  409 

20  947 

28  091 

31  589  33  724 
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8 

9 

10 

11 

12 

13 

2 

Zuwachs  von 
1886-1890 

Der  einzelnen 
Lander 

Es  trifft 
Ende  1890 
B&hnl&nge 
auf  je 

Lander 

ixn 

G&nxen 

* — 3 

in  pCt. 
8.100 
3 

Flllchen- 

grOfae 

qkm 

B<*~ 

vfllkerungs- 

znhl 

100  10000 
qkm  Einw. 

km 

(abgerundete  Zahlen; 

km 

II.  Anerika. 

46399 

20, » 

9068  300 

62  861  000 

3,0 

42.7 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 

3993 

21,5 

7 990  700 

4 829  000 

0,3 

46,7 

Britisch  Xordamerika. 

34 

23,'. 

110  700 

198000 

0,3 

9,o 

Nenfnndland. 

4050 

70,4 

1 946  500 

11  396  000 

0,5 

8,6 

Mexiko. 

323 

47,: 

444  000 

3 163  000 

0,3 

3,3 

Mittelamerika. 

115 

43,4 

1 203  100 

4 000  000 

— 

1,0 

Vereinigte  Staaten  von  Colmnbieu. 

131 

8,8 

118  800 

1 522000 

1,5 

11,4 

Cuba. 

636 

387,9 

1 552  700 

2269000 

0,1 

3,5 

Venezuela. 

35 

43,8 

48  600 

610000 

0,3 

1,» 

Dominikanische  Republik. 

— 

- 

9 300 

807  000 

0,3 

0,3 

Portorico. 

1831 

23,9 

8 361  400 

14  002  000 

0,1 

6,8 

Vereinigte  Staaten  von  Brasilien. 

3836 

64,3 

2 789  400 

4066000 

0,4 

24.i 

Argentinische  Republik. 

168 

233.3 

253  100 

330000 

0,1 

7,3 

Paraguay. 

571 

102,6 

186  900 

712000 

0,6 

15,8 

Uruguay. 

406 

1 15,o 

753  200 

2 767  000 

0,4 

11,3 

Chile. 

358 

i 27,3 

1 137  000 

2 972  000 

0,1 

5,6 

Peru. 

139 

198,6 

1 334  200 

2000000 

— 

1,0 

Bolivia 

221 

279,8 

299  600 

1 205  000 

0,1 

2,5 

Ecuador. 

— 

— 

229  600 

286000 

1,8 

Britisch  Guyana. 

Jamaika,  Barbados,  Trinidad,  Mar- 

174 

58/i 

— 

— 

— 

— 

tiniqne. 

63418 

23,7 

— 

- 

Zusammen  Amerika. 

r 

III.  Aaien. 

6272 

30,3 

4 859  300 

289  732000 

0,6 

0,9 

Britisch  Indien. 

19 

6,6 

64  000 

3008000 

0,5 

1,0 

Ceylon. 

300 

60,0 

— 

~ 

Kleinasien. 

363 

33,» 

554  900 

430000 

0,3 

33,3 

Russisches  transkaspisches  Gebiet. 

30 

— 

1645  000 

7600000 

— 

— 

Persien. 

424 

45,3 

581  500 

26  500000 

0,3 

0,5 

Niederlandisch  Indien. 

1641 

237,1 

382  400 

40072000 

0,7 

0,6 

Japan. 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

Portugiesisch  Indien. 

55 

122,3 

— 

— 

— 

Malayische  Staaten. 

189 

— 

4 024  700 

381  655000 

— 

— 

China  (Stammland). 

22 

26,5 

160  000 

12000  000 

— 

— 

Cochinchina,  Pondiehery,  Tonkin. 

9315  1 

i 

38,3  | 

» 

— 

— 

Zusammen  Asien. 
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1 

o 

55 

4> 

a 

« 

4-i 

SJ 

c3 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Lender 

Lange  der  im  Betriebe  befindlicken  Eisen- 
bahnen am  Ende  des  Jahres 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

IV.  Afrika. 

K i 

1 o m e t e r 

51 

Egypten 

1 500 

1 500 

1 519 

1541 

1 547 

52 

Algier  and  Tunis 

2 312 

2 476 

2 850 

3 094 

3 104 

53 

Kapkolonie 

2 795 

2 795 

2 858 

2 873 

2922 

54 

Natal 

313 

350 

376 

417 

546 

55 

Siidafrikanische  Republik  .... 

— 

81 

81 

81 

120 

56 

Oranje  Freistaat 

— 

— 

237 

57 

Mauritius,  Reunion,  Senegalgebiet, 

Angola,  Mozambique  .... 

720 

800 

830 

860 

910 

Zusammen  Afrika 

7 640 

8 002 

8 514 

8866 

9 386 

V.  Auatralien. 

58 

Neuseeland 

2 912 

2 977 

3 007 

3066 

3 120 

59 

Victoria 

2 820 

3 137 

3 487 

3 682 

4 325 

60 

Neu-Siid-Wales 

3113 

3 348 

3 548 

3 624 

3 641 

61 

Siid-Australien 

2 224 

2 340 

2 614 

2 827 

2 900 

62 

Queensland 

2 502 

2 840 

3 107 

3 320 

3 435 

63 

Tasmanien 

488 

512 

526 

603 

643 

64 

West-Australien 

325 

389  719 

i 

800 

825 

Zusammen  Australien 

14  384 

15  543 

17  008 

17  922 

18  889 

Wiederholung. 

1. 

Europa 

201  446 

208  262 

214  292 

219  703 

228  869 

II. 

Amerika 

267  999 

291  302 

304  065 

317  882 

331  417 

III. 

Asien 

24  409 

26  947 

28691 

31589 

83  724 

IV. 

Afrika 

7 640 

8 002 

8 514 

8866 

9 386 

V. 

Australien 

14  384 

16  543 

17  008 

17  922 

18  889 

Zusammen  auf  der  Erde 

515878 

550056 

572570 

595  962 

617 
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8 

9 

10 

11 

12 

13 

2 

Zuwachs  von 
1886 — 1890 

Der  einzelnen 
Linder 

Es  trifft 
Ende  1890 
Baknlange 
auf  je 

100  10000 
qkm  Einw 

Lander 

im  in  pCt. 

Ganzen  8 . 100 

7-3  i S 

Fl&clion- 

grttise 

qkm 

Be- 

vOlkerungs- 

zahl 

km 

i 

(abgerundete  Zahlen) 

km 

IV.  Afrika. 

47 

3,i 

— 

— 

— 

j - 

Egypten. 

792 

34,3 

593  900 

6 317  000 

0,5 

5,8 

Algier  und  Tunis. 

127 

4,5 

574  800 

1 500  000 

0,5 

19,5 

Kapkolonie. 

233 

74,4 

45  800 

500000 

1,3 

10,9 

Natal. 

120 

— 

294  300 

679000 

— 

1," 

Stidafrikanische  Republik. 

237 

— 

130  700 

208  000 

— 

— 

Orange  Freistaat. 

Mauritius,  Reunion,  Senegalgebiet, 

190 

26.4 

— 

— 

- 

Angola,  Mozambique. 

1746 

22,9 

— 

— 

— 

Zusammen  Afrika. 

| 

V.  Australien. 

208 

7,i 

270000 

623  000 

1,3 

50,1 

Neuseeland. 

1506 

53,4 

227  600 

1 137  000 

1,9 

38,0 

Victoria. 

528 

17,o 

800  700 

1 145  000 

0,5 

31,8 

Neu-SUd-Wales. 

676 

30,4 

2 339  800 

328000 

0,1 

88,4 

Siid-Australieu. 

933 

37,3 

1 730  700 

394  000 

0,2 

87,2 

Queensland. 

155 

31,>4 

67  900 

147  000 

0,9 

43,7 

Tasmanien. 

500 

153,  s 

2 527  300 

49  000 

— 

168,4 

West-Australien. 

4505 

1 

31,3 

j 

7 964000 

3 823  000 

0,2 

49,4 

Zusammen  Australien. 

! 

Wiederholung. 

22423  ! 

ll,i 

9 776  600 

358  552000 

2,3 

6,2 

Europa. 

63418 

23,7 

1 

— 

— 

— 

Amerika. 

9316 

38.2 

1 

“ 1 

— 

— 

— 

Asien. 

1746 

22,9 

— 

— 

— 

Afrika 

4505 

31,3 

7 964  000 

3 823  000 

0,2 

49,i 

Australien. 

101407 

19,6 

| 

I 

— 

— — 

Zusammen  auf  der  Erde. 

5a) 


Die  Eisenbahnen  der  Erde. 


II.  Uebersicht 

der  auf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Lander  verwendeten  Anlagekosten.1) 


Lfd. 

No. 

S t a a t e n 

Z e i t 

Lange 

A « 1 a cr  p lr  r»  i t.  a.  1 

auf  welche  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  bezieht 

km 

im  Ganzen 

M 

fiir  1 km 
M 

1.  Europa. 

(abgerundete  Zahlen) 

1 

Deutschland 

31.  3.  1891 

41759 

10456156000 

250  390 

2 

Oesterreich-Ungarn  . . . 

31.  12.  1888 

25  279 

6 222  852000 

247  238 

3 

Grofsbritannien  und  Irland 

31.  12.  1890 

32297 

17  949  441000 

555  762 

4 

Frankreich 

31.  12.  1889 

36  091 

11  511  920  000 

318  969 

5 

Rufsland 

31.  12.  1889 

28  333 

6 526000000 

230  330 

6 

Italien 

31.  12.  1887 

•10233 

2431666000 

237  630 

7 

Belgien  (Staatsbahnen)  . . 

31.  12.  1890 

3 250 

1063  141000 

327  125 

8 

Schweiz 

31.  12.  1889 

3 142 

861  736  000 

274  263 

9 

Spanien  

31.  12.  1888 

9 583 

2 100  594  000 

219  200 

10 

Niederlande 

1887 

2 623 

554  692000 

211  472 

11 

Danemark  (Staatsbahnen)  . 

31.  3.  1891 

1 525 

173240000 

113  600 

12 

Norwegeu 

30.  6.  1891 

1 562 

145  358  000 

93  053 

13 

Schweden  (Staatsbahnen)  . 

31.  12.  1890 

2 613 

286  936  000 

109  811 

14 

Rumanien  (Staatsbahnen)  . 

31.  12.  1889 

2 303 

391  085  000 

169  816 

Zusamuen 

200593 

60  674  817000 

302  477 

oder  fur  1 km  rund  302  500  M 

inithin  fttr  223  869  km  iiberschlaglich : 

223  869  x 302  500  = rnnd  67  720  Millionen  J/. 


*)  Fiir  die  Umrechnung  ist  angenommen: 


1 Franc 0,s  M,  1 Krone  (schwedisch) . . 

1 it 20  „ 1 Lira 0,a  „ 

1 Dollar 4;m  „ 1 Peso  (fnerte)  ....  4, o „ 

1 Rubel 2.«5  „ , 1 Gulden  (osterr.)  . . . 1,7  „ 

1 Peseta 0,s  „ j 1 Rupie 2,0  „ 
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Lfd. 

No. 

Staaten 

Z e i t 

Lange 

Anlagekapital 

auf  welche  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  bezieht 

im  Ganzen 
M 

fttr  1 km 
M 

km 

II.  Uebrige  Erdtheile. 

(abgerundete  Zahlen) 

1 

Vereinigte  Staaten .... 

81. 12.  1890 

262  943 

43  636  574  000 

165  957 

2 

Canada  

30.  6.  1890 

22  533 

8 342  403  000 

148  333 

3 

Brasilien  (Staatsbahnen) 

31-  12.  1888 

2100 

391  272  (XX) 

186  32c 

4 

Argentinien 

31.  12.  1886 

5965 

654  741  000 

109  764 

5 

Britisch  Indien 

31.  12.  1889 

25  488 

3 958  513  000 

155  309 

6 

Java  (Staatsbahnen)  . . . 

31.  12.  1890 

914 

121  265  000 

132  675 

7 

Japan  

1889 

1952 

372474  000 

190  796 

8 

Algier  nnd  Tunis  .... 

31.  12.  1889 

2998 

473  251000 

162294 

9 

Kapkolonie  (Aliika)  . . . 

31.  12.  1886 

2 573 

282  612000 

109  838 

10 

Kolonie  Neu-Sild-Wales  . . 

30.  6.  1891 

3511 

635  372000 

180966 

11 

„ Siidanstralien  . . 

30.  6.  1890 

2591 

206  049  (XX) 

79525 

12 

„ Viktoria  .... 

30  6.  1891 

4 446 

710  377  000 

159  790 

13 

„ Queensland  . . . 

30.  6.  1891 

3 543 

302032000 

85  248 

14 

„ Westaustralien  . . 

31.  12.  1889 

302 

16  459  000 

54  499 

15 

„ Tasmanien.  . . . 

31.  12-  1889 

329 

| 

30  997  000 

94  216 

16 

„ Neuseeland  . . . 

31.  3.  1891 

2 964 

285  572000 

96347 

Zusammeu 

345  152 

55419  963  000 

160  567 

oder  fflr  1 km  rund  160  600  M 

mithin  ffir  393  416  km  iiberschlaglich : 

393  416  x 160  600  = rund  63  183  Millionen  M. 


Das  Gesammtanlagekapital  der  Ende  1890  in  Betrieb  ge- 
wesenen  Eisenbahnen  der  Erde  (t'iir  617  285  km)  stellt  sich  hiernaoh 
u berschlaglieh : 

auf  130,9  Milliarden  oder  rund  131  Milliarden  ai. 
(durchschnittlich  fur  1 km  212060  m oder  rund  212100  m). 
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Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  in  den  5 Jahrzehnten 
vom  Ende  des  iahres  1840  bis  dahin  1890. 


■ 


Lauder 


ErSff- 
nungs- 
jahr  der 
ersten 
Eisen- 
bahn 


Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
am  Schlusse  des  Jahres. 


1840  1850 


1860 


1870 


1880 


1885 


1890 


I.  Europa. 

Deutschland 

Oe8terreich-Ungarn  u.  s.  w.  . 
Grofsbritannien  und  Irland  . 

Frankreich 

Rufsland  und  Finnland  . . 

Italien 

Belgien 

Nieaerlande  (eiuscbl.  Luxem- 
burg)   

Schweiz 

Spanien 

Portugal 

Danemark 

Norwegen 

Schweden 

Serbien  

Rumanien 

Griecbenland 

Europ.  Tlirkei,  Bulgarien, 

Rumelien . 

Malta,  Jersey,  Man  . . . . 


Kilometer 


1835 

1828 

1825 

1828 

1838 

1839 
1835 


549 

144 

1348 

497 

26 

8 

336 


6044 
1 579 
10  653 
3 083 
601 
427 
854 


11633 
4543 
16  787 
9 528 
1589 
1800 
1729 


19  575 
9 589 
24  999 
17  931 
11243 
6184 
2997 


1839 

1844 

1848 

1854 

1847 

1854 

1851 

1884 

1870 

1869 


17 


176 

27 

28 


32 


335 

1096 

1918 

137 

111 

68 

522 


1 419 
1 449 
5 476 
714 
764 
359 
1 708 


33  838 
18  512 
28  854 
26189 
23  857 
8715 
4 120 


37  572 
22  613 
30  843 
32  499 
26  847 
10  484 
4 409 


42*68 
27  111 
82297 
36895 
30957 
12907 
5263. 


2 300 
2 671 
7 481 
1 150 
1 579 
1059 
5906 


245 

11 


i 


2800 
2 854 
8 933 
1529 
1942 
1562 
6 892 
385 
1 682 
323 


1860 


66 


291 

11 


Zusammen  Europa 


1825 


2 925 


II.  Amerlka. 


23  504  51862  104  914  168983 


Verein.  Staaten  von  Amerika 
BritischNordamerika(Canada) 
Neufundland. 

Mexiko . . . 

Mittelamerika 
Columbien  . 

Cuba  . . . 

Venezuela 

Dominikanische  Republik 

Portorico 

Verein.  Staaten  von  Brasilien 
Argentinische  Republik 
Paraguay 
Uruguay 
Chile  . 

Peru 
Bolivia . 

Ecuador 

Britisch  Guyana 
Jamaika^  Barbados,  Trinidad 
Martinique 


1827 

1840 


4 534 
26 


14  515 
114 


1850 

1865 
1855 
1837 

1866 


11 


49292 
3 359 


85139 
4 018 


194 


399 


1855 

1854 

1857 

1865 

1869 

1852 

1851 

1873 


1864 

1845 


25 


32  i 

76 

77 
604 


349 

120 

103 

604 

38 


I 


18 

129 

39 


195 

89 


25 


18 

691 

732 

8 

98 

732 

411 


35 


43 


Zusammen  Amerika 


1827 


4 754  15  064 


53  935  93  139 


160  717 
11087 


174  666  248  3891  331 417 
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Linder 

ErSff- 
nungt- 
Jahr  der 
ersten 
Eisen- 
tahn. 

Lftnge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
am  Scblusse  des  Jahres. 

1840 

1850 

1860 

1870 

1880 

1885 

1890 

III.  Asian. 

K i 

1 o m e 

$ 

ter 

Britiscb  Indien 

1853 



_ 

1 350 

7 683 

14  977 

19  308 

27000 

Ceylon 

1865 

— 

— 

— 

118 

219 

286 

308 

Kleinasien 

1860 

— 

— 

43 

234 

372 

372 

800 

Rugiisches  transkasp.  Gebiet 

1880 

— 

— 

— 

125 

500 

1433 

Persien 

1888 



— 

— 

- 

— 



30 

Niederlandisch  Indien  . . . 

1867 

— 

— 

— 

150 

450 

926 

1361 

Japan 

1872 

— 

— 

121 

559 

2 333 

Portugiesisch  Jndien  . . . 

— 

— 

— 

54 

54 

Malayische  Staaten  .... 

1884 

— 

_ 

— 

— 

— 

13 

100 

China  (Stammland)  .... 

1871 

— 

— 

— 

— 

11 

11 

200 

Cochinchina,  Pondichdry, 

Tonkin 

1879 

— 

— 

— 

— 

12 

83 

105 

Zusammen  Asien 

1853 

— 

— 

1393 

8185 

16  287 

22112 

33  724 

IV.  Afrika 

Egvpten 

1856 



443 

1066 

1 500 

1 500 

1547 

Algier  (1862)  nnd  Tunis  (1872) 

1862 

— 

517 

1 379 

2085 

3104 

Kapkolonie  

1860 

12 

105 

1 459 

2 573 

2 922 

Natal 

1876 

— 

— 

— 

— 

158 

280 

546 

Sudafrikauische  Republik 

1887 

— 

— 

— 

— 

120 

Oranje  Freistaat 

1890 

— 

— 

— 

— 

237 

Mauritius,  Reunion,  Senegal- 

gebiet.  Angola,  Mozam- 

biqne 

1862 





— 

108 

150 

650 

910 

Zusammen  Afrika 

1860 

— 

— 

455 

1786 

4 646 

7088 

9 386 

V.  Australian. 

Xeuseeland 

1863 



- 



71 

2 072 

2662 

3 120 

Viktoria 

1854 

— 

— 

151 

443 

1 930 

2 697 

4 325 

Xeu-Siid-Wales 

1855 

— 

— 

113 

545 

1 368 

2 860 

3 641 

Sfldaustralien 

1854 

— 

— 

103 

306 

1073 

1 711 

2900 

Queensland 

1865 

— 

— 

— 

381 

1019 

2 308 

3 435 

Tasmanien 

1870 

— 

— 

— 

69 

269 

413 

643 

Westaustralien 

1873 

— 

— 

— 

116 

283 

825 

Zusammen  Australien 

1854 

_ 

367 

1765 

7 847 

12  934 

18889 

Wiederholung. 

. 

Europa 

1825 

2 925 

23  504 

51 862 

104  914 

168983 

195  665 

223  869 

Amerika 

1827 

4 754 

15064 

53  935 

93  139 

174  666 

248  389 

331  417 

Asien  . . 

1853 

— 

1393 

8185 

16287 

22112 

33  724 

Afrika 

1860 

— 

455 

1786 

4 646 

7088 

9 386 

Australien 

1854 

— 

— 

367 

1765 

7 847 

12  934 

18  889 

Zusammen  auf  der  Erde 

1825 

7 679 

38  568 

108012 

209  789 

372  429 

486188 

617  285 

oder  rund 

7 700 

38  600 

108000  209  800 

1 

372  400 

486  200 

i u 

617  300 

504 
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IV.  Zunahme  der  Bahnlange  in  den  einzelnen  Jahrzehnten  von  1840—50 

bis  1880—90  in  runden  Zahlen. 


Die  Zunahme  der  Bahnlange  betrug  im 

Jahrzehnt 

Bahngebiete 

1840- 

-50 

1850- 

-60 

1860— 

70 

1870—80 

1880-90 

km 

n/n 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

I.  Europa 

20  600 

710 

28  400 

121 

53  000 

102 

64  100 

61 

54  900 

32 

II.  Amerika 

10  300 

215 

38  800 

257 

39  200 

73 

81  600 

88 

156700 

89 

III.  Asien 

— 

— 

1 400 

— 

6 800 

486 

8100 

99 

17  400 

107 

IV.  Afrika 

— 

— 

400 

— 

1 400 

350 

2800 

156 

4 800 

104 

V.  Austral ien 

• 

— 

— 

400 

— 

1 400 

360 

6000 

333 

11 100 

142 

Gesammte  Erde 

30  900 

401 

69  400 

180 

101  800 

94 

162600 

78 

24-4  900 

66 

Von  der  Zunahme  entfallen 
nuf : 

Deutschland 

5 .r)00 

1100 

5 (XX) 

93 

8 000 

69 

14  200 

72 

9100 

21 

Oesterreich-Ungarn  .... 

1 500 

1500 

2 900 

181 

5100 

113 

8 900 

93 

8600 

46 

Grofsbritannien  und  Irland  . 

9 4<X> 

723 

6 100 

57 

8 200 

49 

3 900 

16 

3 400 

12 

Frankreich 

2 6<X) 

520 

6 400 

206 

8 400 

88 

8 300 

46 

10  700 

Rufsland  und  Finnlaml  . . . 

600 

— . 

1 000 

167 

9 600 

600 

12  700 

113 

7 000 

29 

Italien 

400 

— 

1 400 

350 

4 300 

239 

2 (XX) 

43 

4 200 

43 

Belgien 

600 

200 

800 

89 

1 300 

77 

1 100 

37 

1200 

2S 

Niederlande  u.  s.  w 

200 

— 

100 

50 

1 100 

367 

900 

64 

700 

# 

Spanien 

1 900 

— 

3 600 

189 

2000 

36 

2 400 

Si 

Vereinigte  Staaten  v.  Amerika 

10000 

222 

34  800 

240 

35  800 

73 

65  600 

77 

117  700 

7i 

Britisch  Nordamerika  . . . 

100 

— 

3 300 

— 

600 

18 

7 100 

178 

11400 

lOi 

Mexiko 

— 

— 

— 

— 

300 

— 

800 

267 

8700 

791 

Britisch  Ostindien  ... 

— 

1 4<X) 

— 

6 300 

450 

7 300 

94 

12000 

91 

Britisch  Afrika 

100 

1 500 

1900 

111 

lit  USfTUl 

hVor  — 


iomrirr. 


con 


BildHche  Dui'stolluri£ 

der 

Entwicklung 

firs  Eiseiibahunctzos  tier 

Erde,Erdtheiie  undeinzelnerStaaten  / 

in  drrZrit  voin  Knclo  des  .Jnhres  /. 

1840  his Eiuie  1890.  / ! 
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Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Enteignungsrechts, 
insbesondere  des  Enteignungsverfahrens. l 2) 

Von 

Regierungsrath  Fritsch  in  Berlin. 


In  den  wichtigereu  Fragen  des  Enteignungsverfahrens  besteht  bereits 
seit  langerer  Zeit.  grofsentheils  auf  Rekursentscheidungen  der  Ministerial- 
instanz  beruhend,  bei  den  preufsischen  Verwaltungsbehorden  eine  feste 
Praxis.  Immerhin  ist  noch  nach  der  letzten,  in  der  2.  Auflage  des  Seydel- 
schen  Kommentars  zum  Enteignungsgesetze  vom  11.  Juni  1874  erfolgten 
aktenmafsigen  Veroffentlichung,  welche  mit  dem  Jahre  1886  abschliefst, 
seitens  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  eine  Reihe  von  grund- 
sStzlichen  Entscheidungen  ergangen,  deren  Bekanntwerden  erwiinseht  sein 
mftchte.  Diese  sollen  im  Folgenden,  nach  der  Reihenfolge  der  in  Betracht 
kommenden  gesetzlichen  Bestiramungen  geordnet,  mitgetheilt  werden. 

Mit  der  Zusammenstellung  der  auf  die  freiwillige  Abtretung  aufser- 
halb  des  Enteignungsverfahrens  (Gesetz  § 16)  bezuglichen  Entscheidungen 
glaubte  der  Verfasser  eine  Erorterung  uber  die  aus  dem  Gesetze  sich 
ergebenden  Rechtsfolgen  der  gutlichen  Eigenthumsabtretung  fur  das  Ent- 
eignungsverfahren  verbinden  zu  solleu,  da  es  bisher  an  einer  zusammenfassen- 
den  Besprechung  dieses  Gegenstandes  zu  fehlen  scheint.*)  Hierbei  erschien 
es  ausreichend  und  zweckm&fsig,  im  Allgemeinen  fur  die  Auslegung  des 
Gesetzes  lediglich  dessen  Wortlaut  und  Materialien  zu  verwerthen. 

Aufserdem  hat  der  Verfasser  versucht,  die  die  Dringliohkeitsbesehwenb* 
(§  34)  betreffende  Ministerialentscheidung  wissenschaftlich  zu  begrunden. 


1)  Abkiirzungen: 

E.-G.  = Enteignnngsgesetz  vom  11.  Juni  1874  G.-S.  S.  221, 

L.-V.-G.  = Gesetz  Uber  die  allgemeine  Landes verwaltung  vom  30.  Juli  1883  G.-S.  S.  195. 
Z.-G.  = Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883  G.-S.  S.  237, 

M.-E.  = Erlafs  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten, 

R.-B.  = Rekursbescheid  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiteu. 

2)  Die  Abhandlung  von  Bering,  Archiv  1889  S.  850  ff.,  beschUftigt  sich  in  erster 
Reihe  mit  Fragen  der  Enteignungspolitik,  welche  hier  aufser  Betracht  bleiben  miissen 
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Mittheilnngen  aus  dem  Gebiete  des  Enteignungsrechts  u.  s.  w. 


Zu  Titel  I.  des  Gesetzes  (Zulassigkeit  der  Enteignung). 


Zu  § 1. 


Zum  Schutze  ciner  Eisenbahnlinie  gegen  Hochwasser  wurde  die 
Hoherlegung  einer  Chaussee  erforderlich,  welehe  mittelst  einer  Unterfuhrung 
den  Bahnkorper  kreuzt.  In  dem  deshalb  eingeleiteten  Enteignungsver- 


fahren  erging  durch  R.-B.  vom  21.  Januar  1890 


IV.  59 
III.  943 


Entscheidung  da* 


hin,  dafs  die  Verpflichtung  des  Chausseeeigenthiimers,  diese  Hoherlegung 
zu  dulden,  nicht  als  Entziehuug,  sondern  als  dauernde  Beschrankung  seines 
Grundeigenthums  zu  behandeln  sei,  weil  das  letztere  hierdurch  nicht  seiner 
bisherigen  Bestimmung  entzogen  werde. 


Zu  § 2. 

Die  AllerhOchste  Genehmigung  eines  Vertrages,  in  welchem  ein  mit 
dem  Enteignuugsrechte  ausgestattetes  Eisenbahnunternehmen  zur  Fort- 
setzung  des  Betriebes  „mit  alien  Rechten*  auf  einen  anderen  ubertragen 
wird,  ist  der  Neuverleihung  des  Enteignungsrechts  gleichzuachten.  R.-B. 
vom  3.  August  1889  IV.  1603. 

Der  Erlafs  der  Allerhochsten  Verordnuug,  durch  welehe  ein  Unter- 
nehmen  mit  dem  Enteignungsrechte  ausgestattet  wird,  und  die  Durch- 
fiihrung  des  gesetzlich  vorgeschriebenen  Enteignungsverfahrens  mufs  der 
thatsachlichen  Entziehung  des  Grundeigenthums  vorangehen.  Wird  eiD 
Unternehmen  unter  Nichtachtung  der  Privatrechte  der  Grundeigenthumer 
zur  Ausfuhrung  gebracht,  so  kann  ein  solches  Verfahren  durch  nachtr&g- 
liche  Verleihung  des  Enteignungsrechts  nicht  ohne  Weiteres  sanktionirt 
werden.  Ein  auf  letztere  geriehteter  Antrag  ist’  daher  durch  M.-E.  vom 
1.  Dezember  1886  III.  17  839  abgelehnt  worden.  — In  einem  ahnlichen  Falle 
wurde  durch  M.-E.  vom  20.  dess.  Monats  III.  20  695  der  Antrag  auf  Er- 
wirkung  des  Enteignungsrechts  abgelehnt,  indem  das  Unternehmen  bereit-s 
ausgefuhrt  war,  und  es  daher  auf  sich  beruhen  bleibeu  konnte,  ob  dasselbe 
fiberhaupt  fur  ein  solches  zu  erachten  war,  zu  dessen  Ausfuhrung  das 
Privateigenthum  aus  Grunden  des  dffentlichen  Wohles  zwangsweise  hatte 
in  Anspruch  genommen  werden  durfen. 

Zu  § 4. 

Ueber  die  Formen,  welehe  bei  der  Anordnung  vorubergehender  Be- 
schrankungen  zu  beobachten  sind,  enth&lt  das  Gesetz  selbst  besondere  Be- 
stimmungen  nicht,  unter  alien  Umstanden  mufs  es  jedoch  fur  ausreichend 
erachtet  werden,  wenn  hierbei  diejenigen  Vorschriften  befolgt  werden. 
welehe  das  Gesetz  in  den  §§  18 — 21  hinsichtlich  des  fOrmlichen  Verfahrens 
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zur  dauernden  Entziehung  des  Grundeigenthums  aufstellt.  R.-B.  vom 
4.  Juni  1891  IV.  2249. 


Zu  § 5. 

Der  Anspruch  auf  Gestattung  der  Vorarbeiten  ist  nicht  von  einer 
vorgangigen  Verleihung  des  Enteignungsrechts  abhangig.  — Da  es  aus- 
schliefslicher  Zweck  der  Vorarbeiten  ist,  die  Bedingungen  zu  kl&ren,  von 
denen  die  definitive  Gestaltung  des  Unternehmens  abhiingig  zu  machen  ist, 
so  ist  es  selbstverst&ndlich,  dafs  in  diesem  Stadium  nicht  fibersehen  wer- 
den  kann,  ob  nicht  etwa  Besitztheile  fur  vorbereitende  Handlungen  in 
Anspruch  genommen  werden,  welche  demnfichst  zu  dem  Unternehmen 
aufser  Beziehung  bleiben.  R.-B.  vom  30.  November  1885  III.  18974. 

Die  nach  Mafsgabe  der  Sekundfirbahngesetze  von  Kommunalverb&nden 
ubernoramene  Verpflichtung  zur  Tragung  derjenigen  Kosten,  welche  durch 
den  Erwerb  des  nach  den  festgestellten  Projekten  fur  einen  Bahnbau  er- 
forderlichen  Grand  und  Bodens  entstehen,  erstreckt  sich  im  Zweifel  nicht 
auf  die  nach  § 5 dem  Unternehmer  obliegenden  Kosten  fur  die  verwaltungs- 
seitige  Vorbereitung  des  Unternehmens.  M. -E.  vom  4.  September  1890 
IV.  4177. 

Zu  Tiiel  II.  des  Gesetzes  (von  der  EntschSdigung). 

Zu  § 12. 

Auch  die  nur  vorfibergehenden  Beschrfinkungen  des  Grundeigenthums, 
bei  welchen  eine  Durchffihrung  des  ffirmlichen  Enteignungsverfahrens  nicht 
erforderlich  ist,  durfen,  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  im  § 12  Abs.  2 
and  § 41  des  Gesetzes  nicht  in  Vollzug  gesetzt  werden,  bevor  fiber  die 
dem  Eigenthfimer  zu  gewahrende  Entschfidigung  Entscheidung  getroffen 
ist  (Seydel  Anm.  3).  R-B.  vom  12.  Oktober  1888  IV.  1943. 

Die  Feststellung  der  Entschfidigung  kann  auch  im  Falle  der  Auf- 
erlegung  vorfibergehender  Beschrfinkungen  — in  welchem  sie  aufserhalb 
des  formlichen  Enteignungsverfahrens  erfolgt  — nicht  mit  der  Beschwerde, 
sondern  lediglich  im  Rechtswege  angefochten  werden.  R.-B.  vom  31.  Ja- 
nuar  1889  IV.  140. 


Zu  § 14. 

Sofern  durch  die  Ausffihrung  einer  Eisenbahnanlage  die  Herstellung 
von  Strafsen  unmoglich  wird,  deren  Anlage  zwar  beabsichtigt  und  in  einem 
(in  casu  noch  nicht  endgiiltig  festgestellten)  Bebauungsplane  vorgesehen, 
aber  noch  nicht  erfolgt  ist,  so  kann  in  dem  ffir  den  Bahnbau  eingeleiteten 
Enteignungsverfahren  der  Unteraehmer  nicht  dazu  angehalten  werden,  ffir 
diese  Strafsen  Ersatz  zu  schaflfen.  R.-B.  vom  30.  Januar  1890  IV.  278. 

Archiv  fttr  Eisenbahnwesen.  1802.  oq 
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Eine  Vereinbarung  zwischen  dem  Unternehmer  und  eiuem  Adjazenten 
iiber  die  zur  Sieherung  des  letzteren  gegen  Gefahren  u.  s.  w.  einzurich- 
tenden  Anlagen  ist  ebensowenig  wie  die  vorl&ufige  Planfeststellung  bindend 
fur  die  Entscheidung  im  Enteignungsverfahren.  R.-B.  vom  6.  April  1888 
IV.  534. 

Die  Anwendung  des  § 14  einem  Eisenbahnunternehmer  gegenuber 
wird  nicht  dadurch  ausgeschlossen,  dafs  die  herzustellende  Anlage  aufser- 
lialb  der  Bahngrenzen  auszufuhren  ist.  R.-B.  vom  19.  Juli  1888  IV.  1355. 

Zu  den  Anlagen  im  Sinne  des  § 14  gehort  nicht  die  Einrichtung 
einer  Bahnbewachung.  R.-B.  vom  21.  Dezember  1888  IVr.  2413. 

Die  Her8tellung  anderweiter  Verbindungen  zwischen  den  einzelnen 
Theilen  eines  von  der  geplanten  Anlage  durchschnittenen  Grundstucks  ist 
nicht  dem  Unternehmer  aufzuerlegen,  wenn  hierfur  z.  B.  die  Herrichtung 
von  Ueberbrfickungen  einfacher  Art  zur  Verbindung  einzelner  Schlage 
(R.-B.  vom  7.  November  1889  IV.  3448)  oder  die  Anbriugung  versetzbarer 
Grabenbrucken  (R.-B.  vom  28.  MSrz  1890  IV.  938)  ausreicht,  wohl  aber 
z.  B.  dann,  wenn  die  Herstellung  eines  ordnungsm&fsig  auszubauenden 
Wirthschaftsweges  (R.-B.  vom  18.  Dezember  1889  IV.  4124)  oder  die  Aus- 
fuhrnng  besonderer  Bauwerke  (R.-B.  vom  19.  Juli  1888  IV.  1355)  erforder- 
lich  wird.  Ebenso  f&llt  die  Durchfuhrung  eines  vorhaudenen  Drainage- 
systems  durch  den  BahnkOrper  einer  Eisenbahn  unter  die  dem  Unter- 
nehmer der  letzteren  nach  § 14  obliegenden  Verpflichtungeu.  R.-B.  vom 
3.  Juni  1887  IV.  1073. 

Die  Unterhaltung  der  nach  § 14  herzustellenden  Anlagen  einem  an- 
deren  als  dem  Unternehmer  aufzuerlegen,  ist  die  EnteignungsbehOrde  nicht 
befugt.  M.-E.  vom  5.  November  1888  IV.  2055.  Kami  bei  Wegen  der 
Umfang  der  den  Unternehmer  treffenden  Unterhaltungslast  nicht  sofort 
genau  bestimmt  werden,  so  ist  im  Enteignungsverfahren  lediglich  deni 
Grundsatze  nach  auszusprechen,  dafs  die  Unterhaltung  iusoweit  dem  Unter- 
nehmer obliege,  wie  sie  fiber  den  Urafaug  der  bestehenden  Verpflichtungeu 
zur  Unterhaltung  vorhaudener,  demselben  Zweck  dienender  Anlagen  hin- 
ausgehen  werde.  Spiiter  etwa  eutstehende  Zweifel  fiber  die  Verpflichtungeu 
des  Unternehmers  sind  alsdann  im  Wegebaustreitverfahren  zu  entscheiden. 
R.-B.  vom  16.  Januar  1889  IV.  2392. 
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Zu  Trtel  III.  des  Gesetzes  (Enteignungsverfahren). 

1.  Feststellung  des  Planes. 

Zu  § 16. 

Freiwillige  Besitz-  oder  Eigenthumsfiberlassung  aufserhalb  des 

Enteignun  gsverfahrens. 

A.  Vorbemerkungen. 

§ 16  des  Enteignungsgesetzes  lautet: 

„Eine  Einiguug  zwischen  deu  Betheiligteu  fiber  den  Gegeu- 
stand  der  Abtretung,  soweit  er  nach  dem  Befinden  der  zustfindigen 
Behorde  zu  dem  Unternehmen  erforderlich  ist,  kann  zum  Zweeke 
sowohi  der  Ueberlassuug  des  Besitzes  als  der  sofortigen  Abtretung 
des  Eigenthums  stattfinden.  Es  kann  dabei  die  Entschfidigung 
nachtraglicher  Feststellung  vorbehalten  werden,  welche  alsdanu 
nach  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes  oder  auch,  je  nach  Verab- 
redung  der  Betheiligten,  sofort  im  Reclitswege  erfolgt.  Es  kann 
ferner  dabei  behufs  Regel ung  der  Rechte  Dritter  die  Durchffihrung 
des  formlichen  Enteignungsverfahrens,  nach  Befinden  ohne  Be- 
rfihrung  der  Entschadigungsfrage,  vorbehalten  werden. “ 

Diese  Gesetzesvorschrift.  behandelt  mithiu  sowohi  den  Fall  der  frei- 
wilfigen  Besitzfibertragung  — Ertheilung  der  Bauerlaubnifs  — als  solche 
Einigungen  zwischen  Eigenthfimer  und  Unternehmer,  welche  den  Uebergang 
des  Eigenthums  selbst  auf  den  letzteren  zum  Gegenstande  haben.J 

Die  freiwillige  Besitzfibertragung,  deren  rechtliche  Bedeutung  fur  das 
Enteignungsverfahren  hier  aufser  Betracht  bleiben  soil,  beeinllufst  vielfach 
dessen  thats&chlichen  Verlauf,  indem  sie  zur  Folge  haben  kann,  dafs  die 
Ausfuhrung  des  Dnternehmens  bereits  weit  fortgeschritten  oder  schon  be- 
endet  ist,  bevor  das  Enteignungsverfahren  bis  zur  endgiltigen  Feststellung 
des  Bauplans  gediehen  ist.  Alsdann  wird  die  Enteignungsbehorde  unter 
Umst&nden  vor  die  Wahl  gestellt,  entweder  berechtigte  Einwendungen 
gegen  den  Plan  zurfickzuweisen  oder  dem  Unternehmer  Opfer  aufzuerlegen, 
welche  nicht  in  angemessenem  Verhaltnisse  zu  der  Bedeutung  der  zu 
schutzenden  Interessen  stehen.  Die  StaatseisenbalmverwaltungsbehOrden 
sind  daher  durch  M.-E.  vom  24.  April  1890  II.  a.  3271  angewiesen  worden, 
anch  im  Falle  der  Bauerlaubnifs  — sofern  nicht  gleichzeitig  die  freiwillige 
Eebertragung  des  Eigenthums  gesichert  ist  — unverzfiglich  die  Einleitung 
des  Planfeststellungsverfahrens  zu  betreiben  und  unter  alien  Uinstfinden 
dafur  zu  sorgeu,  dafs  nicht  etwa  die  endgiltige  Planfeststellung  erst  nach 
Ausfuhrung  des  Unternehmens  vor  sich  gehe. 
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Die  nachfolgenden  Erorterungen  werden  sich  auf  den  Fail  beschr&nken, 
dafs  zwischen  dem  Eigenthfimer  eines  der  Enteignung  unterliegenden 
Grundstficks  und  dem  Unternehmer  ein  Eigenthumsfibertragungsvertrag  zu 
Starnle  gekommen  ist.  Hierbei  soil  im  Anschlusse  an  eine  voranzuschickende 
Uebersicht  fiber  die  Entstehungsgeschichte  der  einschl&gigen  Gesetzesvor- 
schriften  eine  Entwicklung  der  sich  aus  dieser  ergebenden  Grunds&tze  ver- 
sucht  und  alsdann  dargelegt  werden,  welchen  Gang  demnach  in  jedem 
der  in  § 16  behandelten  Falle  das  Enteignungsverfahren  im  Einzeluen 
nehraen  mufs. 

B.  Die  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes. 

Die  Vorschriften  des  Enteignungsgesetzes  fiber  die  gutliche  Einigung 
des  Unternehmers  mit  dem  Eigenthfimer  sind  das  Schlufsergebnifs  lang- 
wieriger  Verhandlungen  zwischen  der  Staatsregierung  und  dem  Landtage, 
in  deren  Verlaufe  der  ursprungliche  Regierungsentwurf  nach  und  nach  eine 
vollstfindige  Umgestaltung  erfulir.  Der  endgiltige  Wortlaut  des  Gesetzes 
giebt  zu  mancherlei  Zweifeln  Anlafs,  zu  deren  Behebung  ein  Zurfickgreifen 
auf  die  Gesetzesmaterialien  unumganglich  ist. 

In  der  Regierungsvorlage  vom  8.  Oktober  1869  (Drucks.  des  H.-H. 
1869/70  No.  11,  Sten.  Ber.  Anl.  S.  18),  welche  fiir  die  gegemvfirtige  Unter- 
suchung  den  Ausgangspunkt  zu  bilden  hat,  war  eine  Theilung  des  Ent- 
eignungsverfahrens  in  Planfeststellung  uud  Entschadigungsfeststellung  nicht 
vorgesehen  und  die  Entscheidung  daruber,  ob  es  der  Aufstellung  eines 
Planes  fiir  das  Unternehmen  uberhaupt  bedfirfe,  in  jedem  einzeluen  Falle 
der  zustandigen  VerwaltungsbehOrde  fiberlassen.  Hinsichtlich  der  gfitlichen 
Einigung  bestimmte  § 14  Abs.  1 dieses  Entwurfs  Folgendes: 

„Eine  Einigung  zwischen  den  Betheiligten  fiber  den  Gegen- 
stand  der  Abtretung  . . . oder  fiber  die  Entschfidigung  kann  auch 
mit  Vorbehalt  der  gerichtlichen  Feststellung  der  letzteren  zain 
Zwecke  der  Ueberlassung  des  Besitzes  erfolgen.u 

„In  Ennangelung  einer  gtitlichen  Einigungu  sollte  nach  § 15  die 
Eut-scheidung  der  Bezirksregierung  im  Enteignungsverfahren  eintreten.  Die 
weiteren  Folgen  einer  freiwilligen  Abtretung  ergaben  sich  aus  den  nach- 
stehenden  V orschriften : 

§ 87.  .1st  ein  zu  dem  Unternehmen  erforderliches  Grund- 
stiick  ohne  Vermittlung  der  Regierung  durch  Vertrag  an  den 
Unternehmer  abgetreten,  so  geht  das  Eigenthum  desselben  auf 
den  Unternehmer,  nach  den  in  den  verschiedenen  Landestheilen 
fiir  den  Kaufvertrag  vorgeschriebenen  Grundsiitzen  fiber.  Die 
rechtliclien  Folgen  des  § 36  (entspricht  dem  § 45  des  Gesetzes) 
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treten  auch  in  diesem  Falle  ein.  Die  Hypothekenglaubiger  und 
Realberechtigten  konnen  jedoeh,  wenn  ihrc  Forderungen  durch  die 
Entschfidigungssumme  nicht  gedeckt  werden,  deren  Festsetzung 
im  Rechtswege  gegen  den  Unternehmer  fordern." 

§ 38  behandelt  den  Fall,  dafs  es  sicli  urn  ein  Lelien  u.  s.  w.  handelt, 
and  kanu  hier  aufser  Betracht  bleiben.  ' 

§ 39.  „lst  das  zu  dera  Unternehmen  erforderliche  Grand- 
stfick  freies  Eigenthum,  aber  mit  Reallasten  oder  Hypotheken  be- 
haftet,  so  kann  der  Eigenthiimer  . . . iiber  die  Entschadigungs- 
summe  nur  verffigen,  wenn  die  Realberechtigten  oder  Hypotheken- 
glaubiger einwilligen.“ 

Die  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  entschied  sicli  bei  der  Be- 
rathnng  des  Entwurfs  fur  die  Nothwendigkeit  einer  Planfeststellung  in 
alien  Fallen  und  fur  eine  Zerlegung  des  Enteignungsverfahrens  in  Plan- 
and  Entschadigungsfeststellung  und  liefs  bei  der  hierdurch  bedingten  Ab- 
andoning des  § 15  die  Worte  „in  Ermauglung  einer  gutlichen  Einigung* 
fort,  ohne  dafs  der  Koinmissionsbericht  (Drucks.  No.  304,  Anl.  zu  den  sten. 
Ber.  fur  1869/70  S.  1339)  fiber  den  Grand  dieser  Streichung  Aufschlufs 
giebt.  Im  Uebrigen  blieben  die  vorerw&hnten  Bestiminungen  der  Regierungs- 
vorlage  der  Hauptsache  nacli  unverfiudert. 

Den  Vorschlagen  der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  entsprach 
ein  neuer  Gesetzentwurf,  welchen  die  Staatsregierung  im  Jahre  1871  dem 
Landtage  zugehen  liefs  (Drucks.  des  Abg.-H.  No.  6,  Anl.  zu  den  sten.  Ber. 
fur  1871/7*2  S.  36).  Noch  in  der  Begrfindung  dieser  Vorlage  war  bei  § 14 
ausgeffihrt,  dafs  in  dem  Falle  des  § 14  der  Zweck  des  Unternehiners,  in 
den  Besitz  des  abzutretenden  Objekts  zu  golangen,  ohne  Dazwischenkunft 
der  Verwaltungsbehorde  erreicht  werde,  und  dafs  es  alsdaun  lediglich  der 
„ressortmfifsig“  vor  die  Gerichte  gehorigen  Entschadigungsfeststellung  be- 
durfe.  Besonders  erwfihnt  seien  diese  Ffille  im  § 14,  damit  die  Gerichte 
nicht  die  Entscheidung  aus  dem  Grunde  ablelmten,  dafs  die  Entschadigung 
nicht  im  Administrativwege  vorlaufig  festgestellt  sei.  — Die  weiteren 
Folgen  der  Einigung  betreffend  wird  in  der  Begrfindung  zu  §§  42 — 44 
(§§  38 — 40  der  Vorlage  von  1869)  ausgeffihrt,  dafs  sich  die  Vorschrift  des 
§ 43  (frfiher  § 39)  auch  auf  den  Fall  freiwilliger  Vereinbarung  (§  14) 
beziehe,  und  dafs  auch  in  diesem  Falle  die  Entscluidigungsgelder  dem 
Eigenthiimer  nicht  ohne  Bewilligung  der  Realberechtigten  ausgehfindigt 
werden  durfen.  — In  den  Vorschriften  fiber  die  Besitzeiuweisung  — welche 
der  Enteignungserkhirung  des  § 32  E.-G.  entspracli  — (§30  des  Entwurfs 
von  1871)  war  der  Fall  einer  gfitlichen  Einigung  nicht  berficksichtigt. 

Demgemafs  konnen  die  Vorschriften  des  Entwurfs  von  1871  fiber  die 
gutliche  Einigung  folgendermafsen  zusammengefafst  werden: 
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Wenn  sich  Unternehmer  und  Eigenthiimer  uber  die  freihandige  Ab- 
tretung eines  der  Enteignung  unterliegenden  Grundstticks  einigen,  so  voll- 
zieht  sich  mit  dem  Eigenthumsfibergange  zugleich  die  Befreiung  des  Grund- 
stficks  von  alien  privatrechtlichen  Verpflichtungen  ohne  jede  Mitwirkung 
der  Enteignungsbehorde.  Dem  Eigenthiimer  darf  jedoch  die  Entschadigung, 
sei  es,  dafs  sie  schon  im  Vertrage  selbst  bestimmt  ist  oder  auf  Grund 
eines  Vorbehalts  der  Vertragschliefsenden  nachtraglich  im  Rechtswege 
festgesetzt  wird,  nicht  ohne  Zustimmung  der  Realberechtigten  ausgehandigt 
werden.  Letztere  konnen  aufserdem  mangels  Deckung  ihrer  Forderungen 
die  anderweite  Festsetzung  der  Entschadigung  im  Rechtswege  verlangen. 

Die  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  (Bericht  derselben  Drucks. 
No.  223,  Anl.  der  sten.  Ber.  ffir  1871/72  S.  1202)  nahm  an  dem  Inhalte 
der  Regierungsvorlage  nach  zwei  Richtungen  hin  Abfinderungen  vor,  durch 
welche  der  Entwurf  im  Wesentlichen  die  Fassung  des  jetzigen  § 16  E.-G. 
erhielt. 

1.  Bereits  bei  der  Berathung  des  Entwurfs  von  1869  war  in  der  da- 
maligen  Abgeordnetenhauskommission  eine  Ergiinzung  der  Regierungsvor- 
lage dahin  in  Anregung  gebracht  worden,  dafs  in  dem  Vertrage,  sofem 
nicht  schon  dieser  selbst  die  Hohe  der  Entschadigung  regele,  eine  Fest- 
setzung der  letzteren  im  Enteignungsverfahren  vorbehalten  werden  konne. 
In  Wiederaufnahme  dieser,  damals  erfolglos  gebliebenen  Anregung  gab  die 
Kommission  von  1872  dem  Regieruugsentwurfe  die  nachstehende  Fassung: 

„Eine  Einigung  . . . kann  zum  Zwecke  sowohl  der  Ueber- 
lassung  des  Besitzes  als  sofortiger  Abtretung  des  Eigenthuins 
stattfinden.  Es  kann  dabei  die  Entschadigung  nachtrfiglicher  Fest- 
stellung  vorbehalten  werden,  welche  alsdann  nach  den  Vorschriften 
dieses  Gesetzes  oder  auch,  je  nach  Verabredung  der  Betheiligten, 
sofort  im  Rechtswege  erfolgt.w 

2.  Die  Staatsregieruug  hatte  kein  Bedenken  getragen,  in  jedem  Falle 
freihandiger  Abtretung  aufserhalb  des  Enteignungsverfahrens  das  Erloschen 
der  Rechte  Dritter  mit  dem  Eigenthumsfibergange  eintreten  zu  lassen,  und 
eine  ausreichende  Sicherung  der  Realrechte  hierbei  in  den  oben  mitge- 
theilten  Vorschriften  der  §§  41,  43  des  Entwurfs  von  1871  (§§  37,  39 
desjenigen  von  1869)  erblickt.  Die  Kommission  des  Abgeordnetenhauses 
von  1872  war  jedoch  anderer  Meinung.  In  ihrem  Berichte  (S.  1212)  heifst 
es:  „Diesen  (den  Realberechtigten)  droht  bei  solchem  sich  hinter  ihrem 
Riicken  vollziehenden  Geschafte  auf  mehrfache  Art  Gefahr,  faktisch  ihr 
Recht  an  dem  Grundstficke  beseitigt  zu  sehen;  es  kann  ein  verschuldeter 
Eigenthfimer  . . . mit  einem  schliefslich  zahlungsunfahigen  Unternehmer 
konkurriren  und  die  Verwirklichung  des  abgeschlossenen  Geschafts  so  spat 
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zur  Kenntnifs  der  Realglaubiger  gelangen,  dafs  sie  nicht  raehr  im  Stande 
sind,  ausreichende  Mafsregeln  zu  ihrer  Sicherang  zu  ergreifen  . . . Dem 
zu  begegnen  bietet  sich  ein  zweckmSfsiges  Mittel  dar  in  Durchfuhrung  des 
Enteignungsverfahrens  mindestens  soweit,  als  es  das  Aufgebot  der  Real- 
berechtigten  zum  Gegenstande  hat.  Nur  wenn  der  freien  Vereinbarung 
ein  derartiges  Feststellungsverfahren  hinzutritt  . . erscheint  es  der  Korn- 
mission  zulassig,  einer  derartigen  freien  Veriinfsening  die  rechtliche  Wir- 
kung  der  Enteignung  Dritten  gegenuber  beizulegen.44  Hieraus  entsprang 
der  weitere  Zusatz  der  Kommission: 

„Es  kann  ferner  dabei  behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter 
...  die  Durchfuhrung  des  formlichen  Enteignungsverfahrens,  nach 
Befinden  ohne  Beruhrung  der  Entschiidigungsfrage,  vorbehalten 
werden.* 

Aufserdem  nahm  die  Kommission  an  den  §§  41,  43  der  Regierungs- 
vorlage  mehrfache,  in  dem  Berichte  (S.  1221)  als  blofse  Fassungsanderungen 
bezeichnete  Abiinderungen  vor,  durch  welche  die  §§  46,  48  des  heutigen 
Gesetzes  entstanden  sind : 

§ 46  (§  41  der  Reg.-Vorl.)  „Ist  die  Abtretung  des  Grund- 
stucks  durch  Vereinbarung  zwischen  Unternehmer  und  Eigen- 
thuiner  erfolgt,  und  zwar  in  Gem&fskeit  des  § 17  (§  14  der  R.-V., 
jetzt  § 16)  unter  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens  . . ., 
so  treten  die  rechtlichen  Wirkungen  des  § 45  (§  40  der  R.-V., 
§45  des  Gesetzes)  auch  in  diesem  Falle  ein.  Hypothekengl&ubiger 
und  Realberechtigte  kfjnnen  jedoch,  soweit  ihre  Forderuugen  durch 
die  zwischen  Unternehmer  und  Eigent burner  vereinbarte  EntschS- 
digungssumme  nicht  gedeckt  werden,  deren  Festsetzung  im  Rechts- 
wege  gegen  den  Unternehmer  fordern.“ 

§ 48  (§  43  der  R.-V.).  „War  das  enteignete  Grundstuck  rait 
Reallasten  oder  Hvpotheken  belastet,  so  kann  der  Eigenthumer 
fiber  die  Entschadigungssumme  nur  verfiigen,  wenn  die  Real- 
berechtigten  oder  Hypothekenglaubiger  einwilligen.ft 

Von  den  weiteren  Beschlussen  der  Kommission  von  1872  ist  hier 
noch  einer  besonders  zu  erwahnen,  welcher  gleichfalls  in  das  Gesetz  uber- 
gegangen  ist.  (Vergl.  S.  1214  ff.  des  Kommissionsberichts.). 

Die  Kommission  hielt  es,  abweichend  von  der  Regierungsvorlage,  fur 
erforderlich,  dafs  dem  Antrage  auf  Einleitung  des  Entsch&digungsfest- 
8tellungsverfahrens  (§  25  ihres  Entwurfs,  § 24  des  Gesetzes)  in  alien 
Fallen  zum  Nachweise  der  Rechte  am  Grundstucke  ein  Grundbuchauszug 
beigefugt  werde,  und  nahm  in  ihren  Entwurf  die  Anweisung  an  die  Ge- 
richte  auf,  diesen  Auszug  „dem  Unternehmer  auf  Grund  der  Feststellung 
(§  22,  § 21  des  Gesetzes)  . . . der  Regierung  zu  ertheilen/  Fur  den  Fall 
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jedoch,  dafs  die  Abtretung  ini  Wege  gutlicher  Einigung  erfolgt,  aber  nach 
Mafsgabe  der  Kommissionsbeschlusse  zu  § 14  der  Regierungsvorlage  (s. 
oben)  die  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens  — sei  es  zur  Fest- 
stellung  der  Entschadigung  oder  nur  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  — 
nothwendig  wird,  sollte  es  nach  dem  Widen  der  Kommission  eines  Plan- 
feststellungsverfabrens  uberhaupt  nicht  bedurfen.  Um  in  dem  bezeichneten 
Fade  dem  Unternehmer  auch  ohne  Planfeststedung  die  zum  Antrage  auf 
Feststellung  der  Entschiidigung  erforderdche  Beschaffung  des  Grundbueh- 
auszugs  zu  ermoglichen,  fugte  die  Kommission  in  ihrem  obigen  Zusatze 
zu  § 25  ihres  Entwurfs  zwischen  die  Worte  „auf  Grund  der  Feststellung 
(§  22)“  und  „der  Regierung“  die  Worte  ein:  „oder  einer  sonstigen  Be- 
scheinigung.“  In  dem  Kommissionsberichte  (S.  1215)  ist  dieser  Absieht 
durch  folgenden  Satz  Ausdruck  gegeben: 

„Die  Alternative  „Feststellung“  oder  „sonstige  Bescheinigung“ 
ist  gew&hlt  im  Hinbdcke  auf  den  Fad  freier  Vereinbarung  (§  17, 
Gesetz  § 16),  in  welchem  eine  definitive  Feststedung  des  Plans 
nicht  erfolgt.  “ 

Endlicb  gab  die  Kommission  dem  die  Besitzeinweisung  betreffenden 
§ 30  der  Vorlage  von  1871  (§  38  des  Kommissionseutwurfs)  nachstehende 
abgeanderte  Fassung,  bei  welcher  hier  in  erster  Linie  die  von  der  Koni- 
mission  eingefiigte  Bezugnahme  auf  § 17  ihres  Entwurfs  (§  16  des  Ge- 
setzes)  von  Bedeutung  ist: 

„JDie  Einweisung  in  den  Besitz  wird  . . . verfugt,  wenn  der 
nach  § 31  (§30  des  Gesetzes)  vorbehaltene  Rechtsweg  . . . er- 
ledigt,  und  wenn  nachgewiesen  ist,  dafs  die  vereinbarte  (§§  17,  27) 
oder  endgdtig  festgestellte  Entsch&digungssumine  . . . gezahlt  oder 
hinterlegt  ist.  Ist  der  Besitz  bereits  friiher  giitlich  eingeraumt,  so 
tritt  an  die  Stelle  der  Besitzeinweisung  eine  von  der  Regierung 
auszusprechende  Enteignungserklarung.“ 

Zu  dem  letzten  Satze  bemerkt  der  Kommissionsbericht  (S.  1218), 
dafs  im  Falle  gutlicher  Besitzubertragung  (§  14  der  R.-V.)  von  einer  Ein- 
weisung in  den  Besitz  nicht  mehr  die  Rede  sein  kbnne.  Im  Uebrigen 
werden  die  Abweichungen  von  der  Regierungsvorlage  als  „durch  die  voran- 
gegangenen  Beschlusse  bedingt"  begriindet. 

Diese  Fassung  des  § 33  wurde  ohne  Aenderung  in  den  Regierungs- 
entwurf  vom  13.  November  1873  (Drucks.  des  Abg.-H.  No.  18,  Anl.  zu 
den  stem  Ber.  1873/74  S.  189)  als  § 38  hiniibergenomraen.  Die  Kommission 
des  Abgeordnetenhauses  von  1873  (a.  a.  0.  No.  149  S.  969  ff ) setzte  jedoch 
an  die  Stelle  der  Besitzeinweisung  die  Enteignungserklarung  und  stelite 
den  Wortlaut  des  § 33  — der  Fassung  des  § 32  des  Gesetzes  entsprechend 
— folgendermafsen  fest  (vergl.  a.  a.  0.  S.  973): 
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„Die  Enteignung  . . . wird . . . ausgesprochen,  wenn  der  . . . 
Rechtsweg  . . . erledigt,  und  wenn  nachgewieseu  ist,  dafs  die  ver- 
einbarte  (§  17,  27  — jetzt  §§  16,  26)  oder  endgiltig  festgestellte 
Entschiidigungssumme  . . . rechtsgiltig  gezahlt  oder  hinterlegt  ist. 
Die  Enteignungserklarung  schliefst  ...  die  Einweisung  in  den 
Besitz  in  sich.“ 

Die  sonstigen  Verhan diungen  enthalten  nichts  fur  die  Zwecke  der 
vorliegenden  ErOrterung  Erhebliches. 

C.  Ergebnifs  der  geschichtlichen  Betrachtung. 

Bevor  aus  der  dargestellten  Entstehungsgesckichte  eine  Nutzanwen- 
dung  fur  die  Auslegung  des  Gesetzes  gezogen  wird,  erseheint  es  zweck- 
mafsig,  die  verschiedenen  Fillle  zu  sondern,  welche  in  den  auf  den  gat- 
lichen  Eigenthumserwerb  bezuglichen  Vorschriften  <les  § 16  E.-G.  behandelt 
verden.  Es  sind  dies  die  nachbezeichneten: 

a)  In  dem  Vertrage  zwisehen  Unternehmer  und  Eigenthumer  wird 
vereinbart,  dafs  die  Festsetzung  der  Entsck&digung  ohne  jede 
Mitwirkung  der  Enteignungsbehorde  „sofortK  im  Rechtswege  er- 
folgen  solle. 

b)  Es  wird  verabredet,  dafs  diese  Festsetzung  nach  den  Bestimmungen 
des  Enteignungsgesetzes,  also  im  Enteignungsverfahren  erfolgen 
solle. 

c)  In  dem  Vertrage  wird  die  Hohe  der  Entschiidigung  bestimmt,  zu- 
gleich  aber  ausbedungen,  dafs  behufs  Regel ung  der  Rechte  Dritter 
das  Enteignungsverfahren  durchgefiihrt  werden  solle. 

d)  Der  Vertrag  hat  den  gleichen  Inhalt  wie  bei  c,  schliefst  jedoch 
eine  Beruhrung  der  Entschadigungsfrage  im  Enteignungsverfahren 
ausdrucklich  aus. 

e)  Der  Vertrag  setzt  die  Entschiidigung  fest  und  enthalt  keinerlei 
Vorbehalt  hinsichtlich  eines  durchzufuhrenden  Enteiguungsver- 
fahrens. 

Der  Fall  a,  in  welchem  ein  Enteignungsverfahren  nicht  eiutritt,  und 
demzufolge  die  Bestimmung  in  § 46  E.-G.  fiber  das  Erloschen  der  Real- 
rechte  kraft  Gesetzes  keine  Anwendung  findet,  wird  bei  der  fernereu  Unter- 
SBchung  aufser  Betracht  bleiben. 

Im  Uebrigen  ergiebt  sich  Folgendes: 

1.  Eine  gutliche  Eigenthumsabtretuug  im  Falle  des  § 16 
®acht  das  Planfeststellungsverfahren  entbehrlich. 

Sofeni  in  dem  Erwerbsvertrage  die  Entschiidiguugsfeststellung  dem 
Enteignungsverfahren  vorbehalten  ist,  dui*fte  es  als  selbstverst&ndlich  an- 
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zusehen  sein,  dafs  im  Zweifel  unter  dem  letzteren  nur  das  Entsch&digungs- 
feststellungsverfahren,  nicht  auch  die  Planfeststellung  gemeint  sein  kann. 

Zum  Untergange  der  Rechte  Drifter  sollte  es  nach  dem  ursprunglichen 
Vorschlage  der  Staatsregierung  bei  einer  aufserhalb  desEnteignungsverfahrens 
erfolgten  Abtretung  eines  der  Enteignung  unterliegenden  Grundstucks  des 
Enteignungsverfahrens  iiberhaupt  nicht  bedurfen.  Die  Kommission  des 
Abgeordnetenhauses  von  1872  glaubte  eine  derartige  Rechtswirkung  der 
freiwilligen  Abtretung  von  einem  behfirdlichen  Feststel lungs verfahren  zur 
Ermittlung  der  Realberechtigten  abhfingig  raachen  zu  sollen  und  entschied 
sich  daftir,  dais  zu  diesem  Zwecke  das  Enteignungsverfahren  jedenfalls 
insoweit  durchgeffihrt  werde,  „als  es  das  Aufgebot  der  Realberechtigten 
zum  Gegenstande  hat“.  Keiner  der  gesetzgebenden  Faktoren  aber  hat  die 
Absicht  gehabt,  darfiber  hinaus  auch  die  Abwicklung  des  Planfeststellungs- 
verfahrens  zu  verlangen.  Vielmehr  ist  die  Entbehrlichkeit  des  letzteren 
in  den  oben  mitgetheilten  Gesetzesmaterialien  des  Oefteren  zu  deutlichem 
Ausdrucke  gekommen.  Somit  kann  nicht  wohl  bestritten  werden,  dafs  es 
nach  dem  Willen  des  Gesetzgebers  einer  Planfeststellung  in  einem  solchen 
Enteignungsverfahren  nicht  bedarf,  das  nach  erfolgter  Einigung  zwischen 
Eigenthiimer  und  Unternehmer  fiber  die  Eigenthumsabtretung  die  Rechte 
Dritter,  und  zwar  ausschliefslich  oder  in  Verbindung  mit  der  vorbehaltenen 
Feststellung  der  Entschadigung,  regeln  soli. 

Im  Gesetze  selbst  ist  diese  Absicht  freilich  nur  mittelbar  zum  Aus- 
druck  gekommen,  indem  die  Worte  des  § 24  „oder  einer  sonstigen  Be- 
scheinigung“  ohne  Zuhilfenahme  der  Gesetzesmaterialien  iiberhaupt  nicht 
verstfindlich  erscheinen,  in  den  letzteren  aber  ilire  Erklfirung  in  dem  eben 
bezeichneten  Sinne  finden.  Andererseits  enthfilt  das  Gesetz  keine  Vorschrift, 
welehe  zu  einer  entgegengesetzten  Auslegung  nothigt.  Insbesondere  mochte 
es  nach  der  mitgetheilten  Entstehungsgeschichte  keiner  weiteren  Darlegung 
bedurfen,  dafs  im  Sinne  des  § 46  E.-G.  unter  „Durchfiikrung  des  Ent- 
eignungsverfahrens4*  nicht  etwa  auch  die  Planfeststellung  zu  verstehen  ist. 

Zu  dem  gleichen  Ergebnisse  ffihrt  die  nachstehende  Erwagung:  Die 
beiden  Hauptabschnitte  des  Enteignungsverfahrens,  die  Plan-  und  die  Ent- 
schadigungsfeststellung,  entsprechen  den  beiden  hauptsachlichen  Gegen- 
stiinden  einer  gutlichen  Einigung:  einerseits  der  Feststellung  der  Grenzen 
und  der  Grofse  des  abzutretenden  Grundstucks,  andererseits  derjenigen  der 
ffir  die  Abtretung  zu  gew&hrenden  Entschadigung.  Bei  der  Begrenzung 
und  Ausmessung  des  Grundstficks  ist  neben  dem  Unternehmer  in  erster 
Linie  der  Eigenthiimer  betheiligt,  wfihrend  die  Interessen  der  Realglaubiger 
der  Hauptsache  nach  nur  bei  der  Berechnung  und  Verwendung  der  Ent- 
schadigung in  Betracht  kommen.  Demgemfifs  ist  das  Planfeststellungs- 
verfahren.  wie  es  seitens  der  Kommission  von  1869  in  das  Gesetz  ein- 
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geftihrt  wurde,  uberwiegend  dazu  bestimmt,  die  Auseinandersetzung  des 
UDternehmers  mit  dem  Grundeigenthumer  selbst  herbeizufuhren,  wahrend 
fur  die  realberechtigten  Dritten  der  Regel  naeh  der  Schwerpunkt  des  Ver- 
fahrens  in  der  Entsch&digungsfeststelluug  liegt.  Die  Kommissiou  von  1869 
wollte  denn  auch  die  letzteren  zur  Theilnahme  an  der  Planfeststellung 
uberhaupt  nicht  zulassen  (§  16  ihres  Entwurfs,  vergl.  Bericht  Seite  1348), 
und  nach  dem  Gesetze  selbst  findet  eine  amtliche  Ermittlung  der  Real-* 
glaubiger  erst  im  Eutschiidigungsfeststellungsverfahren  statt.  Die  That- 
sache,  dafs  im  Falle  vollst&ndiger  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens 
auch  Interessenten  Tbeil  nehmen  konnen,  welehen  keinerlei  dingliche 
Rechte  an  einem  der  Enteignung  unterliegenden  Grundstiicke  zustehen, 
beweist  fiir  die  Nothwendigkeit  der  Planfeststellung  in  dem  hier  in  Rede 
stehenden  Falle  nickts,  da  diese  Personen  ein  Anrecht  auf  die  Einleitung 
eines  Enteignungsverfahrens  uberhaupt  nicht  besitzen. 

Uebrigens  ist,  was  nicht  ubersehen  werden  darf,  die  Abstandnahme 
von  einem  Planfeststellungsverfaliren  dadurch  bedingt,  dafs  die  Enteignungs- 
behSrde  auch  ohne  ein  solches  in  der  Lage  ist,  die  nach  § 24  E.-G.  er- 
forderliche  („sonstigeu)  Bescheinigung  fiber  die  Expropriabilit&t  des  be- 
treffenden  Grundstucks  zu  ertheilen.  Anderenfalls  wird  dem  Uuternehmer 
trotz  der  Einigung  mit  dem  Eigenthumer  nichts  iibrig  bleiben,  als  seinen 
Antrag  auf  vollstiiudige  Durchfuhrung  des  gesammten  Enteignungsverfahrens 
zu  richten.  Unzuliissigkeit  der  Planfeststellung  und  eine  Nothigung  des 
Untemehmers,  auf  diese  zu  verzichten,  wird  durch  eine  Vereinbarung  im 
Sinne  des  § 16  keinenfalls  herbeigefuhrt. 

In  Uebereinstimmung  mit  der  hier  vertretenen  Auffassung1)  ist  in 
dem  M.-E.  vom  2.  April  1890,  IV,  1183  *)  anerkannt,  dafs  eine  gutliche 
Abmachung,  durch  welche  das  Eigenthum  an  einem  der  Enteignung  unter- 
worfenen  Grundstiicke  dem  Untemehmer  abgetreten  wird,  das  Planfest- 
stellungsverfahren  enlbehrlich  macht,  auf  Grund  derselben  also  unmittelbar 
das  Entschlidigungsfeststellungsverfahren  vor  sich  gehen  kann. 

2.  Zu  denjenigen  Akten  des  Enteignungsverfahrens,  ohne 
deren  Durchfuhrung  der  freihlindige  Grunderwerb  den  Unter- 
gang  der  Realrechte  nicht  zur  Folge  haben  kann,  gehOrt  nicht 
unbedingt  eine  Festsetzung  der  Entschadigung  durch  die  Enteignungs- 
beh5rde  — denn  nach  § 16  kann  vereinbart  werden,  dafs  in  dem  Ent- 


9 Dagegeu:  fBering  im  Arch.  f.  E.-W.  1889  S.  650  ft',  und  unter  Berufung  auf 
ihn  Eger  Enteignungsgesetz  II.  S.  56.  Dafttr:  Bahr  Anm.  4 zu  § 24  und  unter  Be- 
rnfung  auf  ihn  Eger  a.  a.  0.  S.  207.  Vergl.  iibrigens  auch  Lobell  Anm.  6 zu  § 16 
einer-  und  Anm.  6 zu  § 24  andererseits. 

2)  Ausfiihrlicher  unten  bei  § 24  mitgetheilt. 
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eignungsverfahren  die  Entschadigungsfrage  unberfihrt  bleiben  solle  — 
wohl  al)er  die  Vollziehung  der  Enteignung. 

Abgesehen  davon,  dafs  das  Gesetz  selbst  in  dem  die  Voraussetzungen 
der  Enteignungserkliirung  behandelnden  § 32  auch  fiir  den  Fall  des  § 16 
besonders  Bestimmung  trifft,  hiermit  also  mindestens  deren  Zulfissigkeit  in 
diesein  Falle  anerkennt,  ergiebt  sich  die  Nothwendigkeit  einer  Enteignungs- 
erkliirung daraus,  dafs  es  ohne  sie  dem  Verfahren  an  einem  Abschlusse 
fehlen  wfirde.  Die  Eigenthumsabtretung  allein  reicht  nach  § 46  nicht  aus, 
um  das  Erloschen  der  Realrechte  herbeizuffihren,  es  bedarf  hierzu  vielmehr 
der  „Durchfukning“  des  Enteignungsverfahrens,  welche  ihrerseits  erst  ein- 
treten  kann.  nachdem  die  Abtretung  erfolgt  ist.  Da  aber  sehon  wegen 
der  Bemessung  der  den  Realberechtigten  zustehenden  Entschiidigung  eine 
genaue  Bestimmung  des  Zeit.punkts  uothwendig  ist,  mit  welchem  sicli  das 
ErlOschen  ihrer  Rechte  vollzieht,  mufs  hierfur  ein  Akt  des  Enteignungs- 
verfahrens mafsgebend  sein,  und  als  solcher  kann  nach  dem  Gange  des 
letzteren  nur  die  Enteignungserkliirung  in  Frage  kommen.  Aufserdem 
ist  diese  erforderlich,  um  festzustellen,  ob  die  zum  Schutze  der  Realrechte 
erlassenen  Gesetzesvorschriften  vollstiiudige  Beachtung  gefunden  haben. 
In  dieser  Beziehung  ergiebt  sich  das  Niihere  aus  den  nachfolgenden  Aus- 
ffihrungen  zu  3. 

Der  Inhalt  der  Enteignungserklfirung  mufs  sich  hierbei,  da  die  Ent- 
ziehuug  des  Eigenthumsrechts  selbst  nicht  Gegenstand  des  Verfahrens  ist, 
auf  den  Ausspruch  beschriinken,  dafs  die  auf  dem  Grundstfick  hafteuden 
privatrechtlichen  Verpflichtungen  erloschen  sind.1) 

3.  Die  allgemeinen  Vorschriften  des  Enteignungsgesetzes 
iiber  die  Hinterlegung  der  Entschiidigung  finden  auch  bei  einem 
solchen  Enteignungsverfahren  Anwendung,  das  nach  einer 
Einigung  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthumer  fiber  die  Eut- 
schfidigungshOhe  lediglich  zur  Regelung  der  Rechte  Drifter  ein- 
geleitet  wird. 

Bei  der  Einbringung  ihrer  Entwurfe  von  1869  und  1871  beabsichtigte, 
wie  eingangs  dargestellt,  die  Staatsregierung,  die  Realberechtigten  ffir  den 
Fall  freihiindiger  Eigenthumsabtretung  unter  anderem  dadurch  vor  Be- 
nachtheiligungen  zu  schutzen,  dafs  (§§  39,  41  d.  Entw.  v.  1869,  §§  41,  43 
d.  Entw.  v.  1871)  bei  dem  Vorhandensein  von  Realberechtigten  der  Eigeu- 
th timer  auch  in  diesem  Falle  nicht  ohne  deren  Zustimmung  fiber  die  — 
vereinbarte  — Entschiidigung  sollte  verffigen  dfirfen.  In  den  Begrfindungeu 
der  Entwurfe  wird  diese  Bestimmung  dahiu  erliiutert,  dafs  die  Aushaudi- 
gung  der  Entschiidigung  an  den  Eigenthumer  nur  mit  Bewilligung  der 


l)  Vergl  hierzu  die  bei  § 32  niitgetheilte  Entscheidung  vom  7.  April  1891. 
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Realberechtigten  zul&ssig  sei.  Die  Kommissionen  des  Abgeordnetenhauses 
haben  diese  Sicherstellung  der  letzteren  beibehalten  wollen,  trotzdem  aber 
in  der  vorbezeichneten  Gesetzesbestimmung  an  Stelle  der  unzweideutigen 
Worte  „das  zu  dem  Unternehmen  erforderliche  Grundstfick*  die  Worte 
rdas  enteignete  Grundstfick“  gesetzt  — warum,  ist  nicht  recht  einzusehen, 
die  Absieht  ging  hierbei  nach  dem  betreffenden  Kommissionsberiekte 
(Anl.  z.  d.  sten.  Ber.  d.  A.-H.  1871/72  S.  1221)  nicht  fiber  eine  blofse 
Fassungsanderung  hinaus. 

Aufserdem  beschlofs  die  Komraission  von  1873  eine  ausdrfickliche 
Ausdehnung  der  Vorschrift  in  § 32  des  Gesetzes  auf  den  Fall  des  § 16, 
so  dafs  aucli  in  dem  letzteren  eine  Vollziehung  der  Enteignung  (den 
Realberechtigten  gegenfiber)  erst  nacli  Hinterlegung  der  (vereinbarten) 
Entschadigung  zulfissig  ist  (s.  oben  bei  2). 

In  der  That  wfirde  ohne  derartige  Hinterlegung  das  Recht  der  Real- 
glaubiger  auf  die  vereinbarte  Entschadigung  nur  auf  dem  Papiere  stehen, 
da  das  ihnen  in  § 46  eingerfiumte  Klagerecht  gegen  den  Unternehmer  nur 
den  fiber  die  vereinbarte  Summe  hinausgehenden  Betrag  ihres  Schadens 
zum  Gegenstande  hat.  Es  mochte  aber  auch  mit  dem  Artikel  9 der  Ver- 
fassungsurkunde  nicht  vereinbar  sein,  wenn  die  Realberechtigten  zum  Er- 
satze  fur  den  Untergang  ihrer  Rechte  auf  die  vereinbarte  Entschadigung 
verwiesen  werden  sollten  und  nicht  zugleich  daffir  gesorgt  wfire,  dafs  diese 
thatsachlich  derVerffigung  sowohl  des  Eigenthfimers  als  des  Unternehmers 
entzogen  wird.  Sache  der  Enteignungsbekfirde  ist  es  alsdann,  zu  prfifen, 
ob  letzteres  geschehen  ist,  und  das  zutreffendenfalls  durck  Erlafs  des 
Enteignungsbeschlusses  festzustellen. 

Aus  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich  zugleich,  dafs  eine  Vereinbarung 
zwisehen  Unternehmer  und  Eigenthfimer,  (lurch  welche  ein  der  Enteignung 
nnterliegendes  belastetes  Grundstfick  unter  Festsetzung  der  zu  gewahrenden 
Entschadigung  an  den  Unternehmer  abgetreten  wird,  sowohl  dem  Eigen- 
thumer  als  der  Hinterlegungsstelle  gegenfiber  einen  gesetzlichen  Hinter- 
legungsgrund  abgeben  mufs.  Der  Hinterlegungsstelle  wird  mithin  seitens 
des  Unternehmers  der  Nachweis  zu  erbringen  sein,  dafs  und  zu  welcher 
Hohe  die  Vereinbarung  erfolgt  ist,  dafs  das  Grundstfick  der  Enteignung 
unterliegt,  und  dafs  auf  demselben  Realrechte  ruhen.  Andererseits  ist  der 
Eigenthfimer  jedenfalls  dann,  wenn  im  Vert-rage  die  Durchffihrung  des 
Enteignungsverfahrens  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  vorbehalten  ist, 
berechtigt,  von  dem  Unternehmer  nicht  nur  die  Hinterlegung  der  Ent- 
schadigung, sondern  auch  die  Herbeifiihrung  des  Enteignungsverfahreus 
im  Rechtswege  zu  verlangen. 

4.  Wenn  eine  Einigung  zwisehen  Unternehmer  und  Eigen- 
thumer  auch  fiber  die  Entsehfidigungshohe  erfolgt  ist  und  ledig- 
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iich  die  Regelung  der  Rechte  Dritter  aussteht,  so  ist  zuin 
Zwecke  der  letzteren  das  Enteignungsverfahren  gleichermafsen 
zulilssig  und  in  der  gleichen  Art  durch zufuh ren,  mag  in  den 
Vertrag  ein  darauf  bezuglicher  Vorbehalt  aufgenoramen  sein 
oder  nicht.1) 

Im  § 16  des  Gesetzes  hat  eine  Reihe  von  Vorbehalten  Erwahnuug 
gefunden,  welche  bei  der  freiwilligen  Eigenthumsabtretung  geinacht  werden 
k5nnen.  Im  Einzelnen  bezieben  sich  diesel  ben: 

a)  auf  die  Hohe  der  Entschadigung,  deren  Festsetzung  entweder 
dem  Enteignungsverfahren  oder  unmittelbar  dem  Recbtswege  vor- 
behalten werden  kanu, 

b)  auf  die  Regelung  der  Realrechte,  welche  dem  Enteignungsverfahren 
vorbehalten  werden  kann. 

Der  Untersekied  beider  Gruppen  von  Abredeu  liegt  auf  der  Hand. 
Bei  a betrifft  der  Vorbehalt  einen  Hauptbestandtheil  der  Einigung  zwischeu 
Unternehmer  und  Eigenthiimer,  ein  essentiale  des  Eigenthumsubertragungs- 
vertrags.  Bei  b dagegen  ist  die  Auseinandersetzung  des  Unternehmers 
mit  dem  Eigenthumer  im  vollen  Umfange  erfolgt  und  lediglieh  diejenige 
mit  den  Realberechtigteu  niekst&ndig.  Hierbei  erscheint  der  Eigenthumer 
nur  noch  insoweit  betheiligt,  als  es  sich  um  die  Art  und  Weise,  auf  welche 
die  Realgl&ubiger  in  den  Besitz  des  ilinen  gebuhrenden  Antheils  an  der 
Entschiidigung  gelangen,  und  um  den  Zeitpunkt  handelt,  mit  welchem  der 
Ueberrest  dem  Eigenthumer  ausgehandigt,  werden  darf. 

Vom  Standpunkte  des  Enteiguungsrechts  aus  betrachtet  liegt  daher, 
wenn  die  Einigung  mit  dem  Eigenthumer  eine  vollst&ndige  ist,  die  Sache 
folgendermafsen : Das  abgetretene  Grundstuck  ist  der  Enteignung  unter- 
worfen,  das  Verhiiltnifs  zwischeu  Unternehmer  und  Eigenthumer  ist  ge- 
regelt,  die  dinglichen  Rechte  Dritter  sind  von  dieser  Regelung  unberuhrt 
geblieben.  Kraft  offentlichen  Rechts  hat  aber  der  Staat  mit  der  Verleihung 
des  Enteignungsrechts  den  Unternehmer  in  die  Lage  versetzt,  sich  ohne 
und  gegen  den  Willen  aller  Realberechtigteu  (einschliefslich  des  Eigen- 
thumers)  nicht  nur  das  Eigenthum,  sondern  ein  von  alien  privatrechtlichen 
Lasten  freies  Eigenthum  (§§  45,  46  E.-G.)  an  jedem  zu  seinem  Unter- 
nehmen  erforderlichen  Grundstuck  zu  verschaflfen.  Nach  der  Reclitsregel 


l)  Die  Ausfiihrungen  zu  4 und  5 kbnnen,  wie  ohne  Weiteres  erhellt,  nur  dann 
ohne  Einschrankung  gelteu,  wenn  nicht  im  einzelnen  Falle  der  besondere  Vertrags- 
inhalt  — z.  B.  Uebernahme  von  Realrechten  seitens  des  Unternehmers  oder  Ver- 
sprechen  des  Eigenthttmers,  iunerhalb  einer  bestimmten  Frist  seinerseits  die  Ex- 
nexuirung  des  GrundstUcks  zu  bewirken  — eine  abweichende  Behandluug  erforder- . 
Iich  macht. 
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,,in  majore  miuusu  raufs  demgemSfs  der  Unternehmer  auch  fiir  befugt  er- 
achtet  werden,  den  Enteignungsantrag  auf  die  Regelung  der  Rechte  Drifter 
zu  beschranken,  sofern  er  durcli  eine  vollstandige  Einigung  mit  dem  Eigen- 
thumer  zwar  das  Eigenthum  selbst,  nicht  aber  auch  dessen  Befreiung  von 
seinen  privatrechtlichen  Lasten  erreicht  hat.  Ausdruckliche  Anerkennung 
hat  diese  Befugnifs  in  dem  § 16  E.-G.  fur  den  Fall  gefunden,  dafs  in  dem 
Vert  rage  zwischen  Unternehmer  trad  Eigenthumer  die  Durchfiihrung  des 
Enteignungsverfahrens  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  besonders  vor- 
behalten  ist.  Da  diese  Befugnifs  aber  ein  Ausflufs  der  dem  Unternehmer 
verliehenen  ftffentlich-rechtlichen  Ausnahmestellung  ist,  so  kaun  nicht  an- 
geuommen  werden,.  dafs  der  Gesetzgeber  ihre  Geltendmachung  von  einer 
besonderen  Erlaubnifs  des  Eigenthumers  hat  abhangig  machen  wollen. 
Sonach  mufs  es  bei  einer  von  den  allgemeinen  Grundsiitzen  des  Gesetzes 
ausgehenden  Prufung  vollig  belanglos  erscheinen,  ob  in  dem  zwischen  dem 
Unternehmer  und  dem  Eigenthumer  abgeschlossenen  Erwerbsvertrage  jener 
Befugnifs  Erwahnung  geschehen  ist  oder  nicht. 

Zu  einer  entgegengesetzten  Auffassung  nothigt  aber  auch  weder  die 
Entstehungsgeschichte  noch  der  Wortlaut  des  Gesetzes. 

Der  in  den  Regierungsvorlagen  von  1869  und  1871  eingenommene 
Standpunkt,  bei  welchem  jede  gutliche  Abtretung  den  Untergang  der  Real* 
rechte  ohne  Weiteres  herbeiffihrte,  gab  der  Berucksichtigung  eines  Vor- 
behalts  von  der  zu  b.  bezeichneten  Art  keinen  Raum.  Ein  besonderes 
Enteignungsverfahren  zur  Regelung  der  Realrechte  konnte  erst  in  Folge 
der  Aenderungen  in  Frage  koramen,  welche  im  Verlaufe  der  weiteren 
Verhandlungen  an  dem  Regierungsentwurfe  vorgenommen  wurden.  In  der, 
dem  wesentlichen  Inhalte  nacli  unter  B.  mitgetheilten  Begriindung,  mit 
welcher  zun&chst  die  Abgeordneteuhauskommission  von  1872  ein  solches 
Verfahren  einfuhrte,  findet  sich  indessen  keinerlei  Anhalt  fur  die  An- 
nahme,  dafs  die  Zulassigkeit  derselben  von  einer  entsprechenden  Bestim- 
mung  des  Erwerbsvertrags  abhangig  sein  sollte.  Vielmehr  war  hierbei 
das  Augenmerk  der  Kommission  lediglich  daraut  gerichtet,  die  Interessen 
der  Realberechtigten  uach  Moglichkeit  zu  schutzen,  und  von  diesem 
Gesichtspunkte  aus  ist  es  gleichgiltig,  ob  in  dem  Vertrage  der  in  Rede 
stehende  Vorbehalt  sich  findet  oder  nicht, 

Aus  der  in  das  Gesetz  selbst  (§  16)  iibergegangenen  Fassung  des 
Kommissionsentwurfs : 

„Es  kann  dabei  behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter  . . . die 
Durchfiihrung  des  formlicheu  Enteignungsverfahrens  . . . vor- 
behalten  werden “ 

folgt  nichts  weiter,  als  dafs,  wie  bereits  erw&hnt,  das  Enteignungsver- 
fahren zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  jedenfalls  dann  zuliissig  ist,  wenn 
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ein  darauf  beziiglicher  Vorbehalt  in  den  Abtretungsvertrag  aufgenommen 
ist.  In  seinem  Gesammtinhalte  schliefst  aber  der  § 16  auch  die  dieses 
Vorbehalts  erraangelnden  Erwerbsvertrage  in  sich,  und  die  fur  die  weiteren 
rechtlichen  Folgen  freiwilliger  Abtrefcungen  mafsgebenden  §§  17,  48,  32,  46 
E.-G.  mussen,  wie  sich  bezuglich  der  §§  17,  32,  46  aus  ihrem  Wortlaute, 
bezuglich  des  § 48  aber  aus  dem  bei  B.  3.  Gesagten  ergiebt,  auf  jede 
Eigen thumsabtretung  im  Sinne  des  § 16  — ob  mit  oder  ohne  Vorbehalt 
— bezogen  werden. 

5.  Der  Antrag  des  Unternehmers  auf  Einleitung  des  Ent- 
eignungsverfahrens  zur  Regelung  der  Rechte  Drifter  mufs  sich 
auf  die  Gesammtheit  dieser  Rechte  erstrecken,  ist  aber  ohne 
Rucksicht  darauf  zulilssig,  welcher  Art  die  im  einzelnen  Falle 
vorhandenen  Belastungen  des  Grundstucks  sind. 

Wie  die  Entstehungsgeschichte  des  § 16  ergiebt  (zu  vgl.  auch  oben 
No.  4),  bestand  unter  den  gesetzgebenden  Faktoren  Uebereinstimraung 
darin,  dafs  dem  Unternehmer  auch  bei  freihiindigem  Erwerb  des  Eigen- 
thums  nicht  die  Mbglichkeit  genommen  werden  darf,  die  Befreiung  des 
Grundstucks  von  alien  privatrechtlichen  Lasteu  — welche  mit  der  zwaugs- 
weisen  Eigenthumsentziehung  von  selbst  eintritt  — zu  erwirken.  Fur 
diesen  Anspruch  ist  daher  sozusagen  actio  nata,  so  lange  auf  dem  ab- 
getretenen  Grundstucke  irgend  ein  Realrecht  — gleichviel  welcher  Art, 
z.  B.  lediglich  eine  Hypothek  — ruht,  welches  der  Unternehmer  weder  zu 
iibernehmen  geneigt  ist,  noch  im  Wege  der  Vereinbarung  beseitigen  kann. 
Ob  an  sich  der  Fortbestand  des  Realrechts  mit  der  Ausffihrung  des  Unter- 
nehmens  vereinbar  ist  oder  nicht,  kommt  hierbei  nicht  in  Betracht. 

Andererseits  liegt  es,  wenngleich  das  Gesetz  hieriiber  keine  ausdruek- 

* 

liche  Bestimmung  enthalt,  in  dem  Begriffe  der  Enteignung,  dafs  in  Bezug 
auf  ein  und  dasselbe  Grundstuck  im  Interesse  eines  und  desselben  Unter- 
nehmens  nur  ein  einziges,  einheitliches  Enteignungsverfahren  — „das“ 
Enteignungsverfahren  — vor  sich  gehen  kann.  Wenn  daher  der  Unter- 
nehmer (im  Gegensatze  zu  dem  Falle  des  § 6 E.-G.,  in  welchem  es  sich 
von  vornherein  ausschliefslich  um  die  Beseitigung  eines  bestimmten,  dem 
Unternehmen  hinderlichen  jus  in  re  aliena  handelt)  fur  seine  Zwecke  des 
Eigenthums  an  einem  Grundstucke,  also  im  Sinne  des  Gesetzes  (§  45)  des 
lastenfreien  Eigenthums  benothigt,  so  ist  hiermit  der  Gegenstand  des  Ent- 
eignungsverfahrens  gegeben,  und  es  bleiben  nur,  je  nach  dem  Grade,  in 
welchem  es  dem  Unternehmer  gelingt,  das  Ziel  des  Verfahrens  in  Gute  zu 
erreichen,  die  nachbezeichneten  drei  Abstufungen  des  Verfahrens  mOglich: 

a)  vollstAndiges  Enteignungsverfahren  zur  Entziehung  des  Eigenthums 
— mangels  jeglieher  Einigung  mit  dem  Eigenthuraer, 
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}>)  vollstandiges  Entschadigungsfeststellungsverfahren  ohne  Planfest- 
stellung  — sofern  fiber  die  Eigeuthumsabtretung,  nieht  aber  auch 
fiber  den  Preis  eine  Einigung  mit  dem  Eigenthfimer  erzielt  ist, 

c)  beschr&nktesEntschadigungsfeststellungsverfahren  („ohne  Berfihrnng 
der  Entschfidigungsfrage“)  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  — 
sofern  die  Einigung  mit  dem  Eigenthfimer  eine  vollstandige,  nieht 
aber  auf  gutlichem  Wege  auch  die  Beseitiguug  aller  Realrechte 
erfolgt  ist. 

Iw  Falle  c.  wfirde  die  Absicht  des  Gesetzes  (§  45)  nieht  erreicht 
werdeu,  wollte  man  dem  Unternehmer  gestatten,  bei  dem  Vorhandensein 
mehrerer  Realrechte  einzelne  derselben  herauszugreifen  und  zum  alleinigen 
Gegenstande  der  Enteignung  zu  maeheu,  diese  gewissermafsen  stuckweise 
zu  betreiben.  Andererseits  liat  die  Einleitung  eines  auf  die  Realrechte 
bcschrfinkten  Verfahrens  zur  Voraussetzung,  dafs  thatsachlich  mit  dem 
Eigenthfimer  eine  vollstandige  Einigung  stattgefunden  hat  und  es  einer 
Eigenthumsentziehung  nieht  mehr  bedarf. 

Im  Sinne  der  Ausffihrungen  zu  4 und  5 hat  der  Minister  der  fiflfent- 
liehen  Arbeiten  den  Antrag  eines  Eisenbahnbetriebsamts,  zweeks  Ent- 
ziehung  einer  Hypothek  an  einem  zum  Bahnkorper  verwendeten  Grund- 
stucke,  welches  dureh  Kaufvertrag  (ohne  Enteignungsvorbehalt)  erworben, 
uur  mit  jener  Hypothek  belastet  und  spater  im  Grundbuche  als  Eigenthum 
eines  Dritten  eingetragen  worden  war,  das  Enteignungsverfahren  einzu- 
leiten,  dureh  R.-B.  vom  13.  Oktober  1890,  IV.  4718,  zuriickgewiesen,  in 
welehem  ausgesprochen  ist: 

„dafs  die  Annabme,  die  Enteignung  einer  Hypothek  konne 
nieht  den  Gegenstand  eines  besonderen  Enteignuugsverfahrens 
bilden,  mit  den  gesetzlichen  Bestimmungen,  insbesondere  mit  § 16 
E.-G.  nieht  im  Einklange  steht, 

„dafs  aber  einem  lediglieh  auf  die  Entziehung  einer  Hypothek 
gerichteteu  Enteignungsantrage  jedenfalls  dann  nieht  stattgegeben 
werdeu  kann,  wenn  dem  Unternehmer  nieht  zweifellos  das  Eigen- 
thum an  dem  belasteten  Grundstfick  zusteht." 

D.  Das  Enteignungsverfahren  im  Einzelnen. 

Dureh  die  bisherigen  Erorterungen  ist  die  Frage,  wie  sich  das  Ent- 
eignungsverfahren in  den  verschiedenen  hier  in  Betraeht  kommenden 
Fallen  gestaltet,  grofstentheils  bereits  beantwortet,  so  dafs  sich  die  nach- 
folgende  Uebersicht  im  Allgemeiuen  auf  eine  Zusammenfassung  der  vor- 
stehenden  Ausffihrungen  beschrfinken  wird. 

Archiv  ftir  Eisenbahnwesen.  lQStei. 
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1.  Eigenthumsfibertragungs vertrag  unter  Vorbehalt  der 
Entschfidigungsfeststellung  im  ffirmlichen  Verfahren. 

Eine  PJanfeststellung  findet  der  Kegel  nach  nicht  statt.  Der  Unter- 
nehmer  erwirkt  eine  „sonstige  Bescheinigung*  (§  24)  des  Regierungs- 
pr&sidenten  und  daraufhin  sofort  die  Einleitung  des  Entschfidigungsfest- 
stellungsverfahrens.  Letzteres  nimmt  sodann  bis  zum  Erlasse  des  Ent- 
eignungsbescldusses  im  Wesentlichen  den  gewOhnlichen  Verlauf.  Insbesondere 
ist  eine  Dringliehkeitserklarung  fur  den  Fall  denkbar.  dais  auf  dem  Grund- 
stucke  Realrechte  Dritter  ruhen,  die — wie  Wege-  oder  Nutzungsrechte  — 
der  Bauausfiihrung  im  Wege  stehen.  Audi  die  Frage,  ob  die  Entsch&di- 
gungssumme  zu  zahlen  oder  zu  hinterlegen  ist,  regelt  sieli  nach  den  all- 
gemeinen  Vorschriften  des  E.-G. 

Die  Vollziehung  der  Enteignung  hat  (oben  C.  2)  sich  darauf  zu  be- 
schranken,  dafs  die  Enteignungsbehdrde  die  Entziehung  der  Realrechte 
Dritter  ausspricht  und  den  Grundbuchrichter  um  Loschung  der  betreftenden 
Grundbucheintragungen  ersucht.  Nebenher  kann  eine  zwangsweise  Besitz- 
einweisung  den  Realberechtigten  gegeniiber  nothwendig  werden. 

2.  Das  zu  1.  Gesagte  wird  auch  dann  zu  gelten  haben,  wenn  im 
Uebereignungsvertrage  die  Entsch&digung  bestimmt  und  zur 
Regelung  der  Realrechte  die  Durchfuhrung  des  Ent  eignun  gs- 
verfahreus  schlechthin,  ohne  Ausschlufs  der  Entschiidigungs- 
feststellung  vorbehalten  ist. 

Mit  Seydel  (Anm.  4 zu  § 16)  ist  anzunebmen,  dafs  alsdann  die  ver- 
traglichen  Abmachungen  fiber  die  Entschadigungshbhe  lediglich  fur  das 
Yerh&ltnifs  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthumer,  nicht  aber  auch  den 
Realglaubigern  gegeniiber  mafsgebend  sein  sollen.  Bleibt  demnfichst  die 
seitens  der  Enteignungsbehorde  festgestellte  Entschiidigung  hinter  dem 
Betrage  der  vcreinbarten  zurfick,  so  erstreckt  sich  die  Hinterlegungspflicht 
des  Unternehmers  nur  auf  die  erstere  und  steht  der  Auszahlnng  des 
Ueberschusses  der  letzteren  an  den  Eigenthfimer  keinenfails  etwas  entgegen. 

3.  In  dem  Vertrage  ist  die  Hohe  der  Entschiidigung  fest- 
gesetzt  und  zugleich  vereinbart,  dafs  in  dem  zur  Regelung  der 
Rechte  Dritter  einzuleitenden  Enteignungsverfahren  die  Ent- 
sohiidigungs frage  unberfihrt  bleiben  solle. 

Ilier  kommt  nur  ein  beschrfinktes  Entschadigungsfeststellungsver- 
fahren  (oben  C.  5.  c)  zur  Durchffihrung.  Die  Einleitung  desselbeu.  die 
Ermittlung  und  Ladung  der  Realberechtigten  erfolgt  wie  bei  1.,  nur  dafs 
von  vornherein  der  Antrag  des  Unternehmers  ausschliefslich  auf  Ent- 
ziehung der  Realrechte  gerichtet  ist.  Fur  das  weitere  Verfahren  bleibt  zu 
heachten,  dafs  das  Verfugungsrecht  des  Eigentbfimers  in  demjenigen  Ent- 
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schadigungsbetrage  seine  Grenze  findet,  welcher  fur  die  Eigenthums- 
abtretung  selbst  zu  gew&hren  ist  (§  8 E.-G.).  Dagegen  kdnnen  die  nach 
§§■  11,  29  gewissen  Realberechtigten  zustehenden  Anspruche  auf  Ersatz 
des  iliuen  erwachsenen  besonderen  Schadens  und  auf  eine  selbstftndige. 
neben  der  Entschadigung  fiir  die  Eigenthumsabtretung  festzusetzende 
Vergiitung  nicht  durch  ein  Abkomraen  zwischen  Unternehmer  und  Eigen- 
thfiraer  beseitigt  werden.  Ilieraus  ergiebt  sieh  (de  lege  lata)  fur  den 
ferneren  Gang  des  Verfahrens  Folgendes: 

a)  Wenn  bis  zum  Schlusse  des  kommissarischen  Verhandlungstermins 
Ersatzanspriiche  im  Sinne  des  § 11  nicht  angemeldet.  werden,  so  kann, 
da  hinsichtlich  der  fur  die  Eigenthumsabtretung  zu  gew&hrenden  Ent- 
schadigung das  Abkommen  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthumer  auch 
fiir  die  Enteignungsbehbrde  mafsgebend  ist,  im  Enteignungsverfahren  selbst 
eine  Erorterung  fiber  die  .Entschadigungsfrage  nicht  stattfinden.  Der  Ent- 
sehadigungsfeststellungsbeschlufs  wird  alsdann  lediglich  einen  Hinweis  auf 
die  vorangegangene  Einigung  enthalten  durfen.  Diejenigen  Realberechtigten. 
welche  zur  Befriedigung  ihrer  Ersatzanspriiche  auf  die  fur  die  Eigenthums- 
abtretung zu  gewahrende  Entschadigung  angewiesen  sind.  konnen  den 
ungedeckten  Antheil  ihrer  Forderungen  demnachst  im  Rechtswege  gegen 
den  Unternehmer  einklagen  (§  46),  ohne  dafs  hierfur  im  Gesetze  eine 
besondere  Frist  bestimmt  ware.  Fiir  den  Gang  des  Enteignungsverfahrens 
kommt  jedoch  die  Geltendmachung  dieser  Anspruche  nicht  mehr  in  Be- 
tracht.  (Dafs  auch  diesen  Realberechtigten  — wie  Eger  Bd.  II,  S.  484, 
meint  — das  Anfechtungsrecht  des  § 30  zustehe,  sofern  sie  nur  auf  die 
gemafs  § 25  erfolgte  Ladung  sich  an  dem  Verfahren  betheiligt  haben,  er- 
scheint  mit  dem  klaren  Wortlaute  des  § 46  Satz  2 nicht  wohl  vereinbar.) 

Dagegen  kann  den  im  Verhandlungstermine  nicht  vertretenen  Real- 
berechtigten im  Sinne  des  § 11,  deren  Rechte  auf  eine  besondere  Ent- 
schadigung durch  die  Einigung  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthumer 
nicht  verkurzt  worden  sind,  die  ihnen  sonst  zustehende  Befugnifs,  den 
Entschadigungsfeststellungsbeschlufs  innerhalb  der  Frist  des  § 30  (im 
Rechtswege)  anzufechten,  auch  in  dem  vorliegenden  Falle  nicht  abgesprochen 
werden.  Aus  diesem  Grunde  mufs  sich  auch  hier  die  Vollziehung  der 
Enteignung  insofern  nach  §§  32  ff.  richten,  als  die  Knteignungserklarung 
nur  in  dringlichen  Fallen  vor  Erledigung  des  Rechtswegs  gegen  den  Ent- 
schadigungsfeststellungsbeschlufs,  und  zwar  lediglich  des  den  etwaigen  Real- 
berechtigten des  § 11  zustehenden  Klagerechts,  zul&ssig  ist,  Im  Uebrigen 
— Dringlichkeitserklarung.  Hinterlegung  der  vereinbarten  Entschadigung, 
Gegenstand  der  Enteignungserklarung  — gilt  hier  das  bei  1.  Ausgefuhrte 
gleichfalls. 

b)  Mel  den  sich  noch  innerhalb  des  Enteignungsverfahrens  rechtzeitig 
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Realberechtigte  im  Sinne  des  § 11  mit  besonderen  Ansprtichen,  so  inufs 
die  Enteignungsbekorde  die  letzteren  wie  im  gewohnlichen  Verfahren  zum 
Gegenstande  ihrer  Prufung  und  Entscheidung  machen.  Ob  eine  derartige 
Prufung  ohne  ein  Eingehen  auf  die  H5he  der  fiir  die  Eigenthumsabtretung 
selbst  zu  gewahrenden  Entsch&digung  moglich  ist,  kann  hier  dahingestellt 
bleiben;  jedenfalls  bleibt  eine  Festsetzung  der  letzteren  durch  die  Ent- 
eiguungsbekorde  auch  im  Falle  b.  ausgeschlossen.  Das  Weitere  ergiebt 
sich  aus  dem  bei  a.  Gesagten  von  selbst. 

Ob  die  soeben  entwickelte  Gestaltung  des  Verfahrens  von  den  gesetz- 
gebenden  Faktoren  beabsichtigt  war,  ist  aus  den  Materialien  des  Gesetzes 
nicht  zu  entnebmen. 

4.  In  dem  Erwerbs  vert  rage  ist  die  Hdlie  der  Entschiidi- 
gung  festgesetzt  und  ein  das  Enteignungsverfahren  betreffen- 
der  Vorbehalt  nicht  gemacht. 

Nach  den  Ausfuhrungen  zu  C.  4 oben  bedarf  es  koines  weiteren 
Beweises,  dafs  sich  iu  diesem  Falle  das  Enteignungsverfahren  lediglich 
nach  dem  bei  3.  Gesagten  regelt. 


Zu  § 18  des  Gesetzes. 

Fur  die  Zwecke  der  Planfeststellung  genugt  eine  solche  Beschreibung 
des  zu  enteignenden  Grundstucks,  mittelst  welcher  dessen  Grenzen  au 
Ort  und  Stelle  genau  bestimmt  werden  kbnnen.  Der  Beifugung  von 
Auszugen  aus  der  Steuerrolle  oder  dem  Grundbucke  bedarf  es  nicht. 
R.-B.  vom  5.  Oktober  1889.  IV.  1931. 

Zu  § 19. 

Der  Bezirk,  in  welchem  nach  § 19  Abs.  1 die  Offeulegung  des  Planes 
erfolgen  soil,  kann,  wie  sich  aus  dem  Zweck  der  Offenlegung  und  aus 
der  Fassung  der  §§  18,  19,  besonders  der  Zulassung  des  Vorstandes  des 
betreffenden  Bezirks  zu  Einweudungen  gegeu  den  Plan,  ergiebt,  ohne 
Rucksicht  auf  den  Wohnsitz  der  Eigenthumer  nur  derjenige  sein,  iu 
welchem  das  zu  enteignende  Gniudstiick  belegen  ist.  llaben  die  Eigen- 
thumer  des  letzteren  in  einem  anderen  Bezirk  ihren  Wohnsitz,  so  mufs  es 
ihnen  iiberlassen  bleiben,  sich  durch  geeignete  Vorkehrungen  von  der 
Offenlegung  des  Planes  Kenntnifs  zu  verschaffen.  R.-B.  vom  21.  Januar 
1890.  IV.  59. 

Die  Vorschrift  in  § 19  Abs.  3 Satz  1 ist  dahin  zu  verstehen.  dafs 
die  Enteignungsbehorden  befugt  sind,  Einweudungen,  welche  nicht  inner- 
halb  der  daselbst  angegebenen  Frist  erhoben  sind,  aus  diesem  Grunde 
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ohne  Weiteres  zuruckzuweisen.  Unzuliissig  ist  jedoch  die  Berucksichtigung 
derartiger  Eimvenduugen  nickt.  M -E.  vom  15.  April  1889.  IV.  632  u.  A.  m. 

Zu  § 21. 

Fur  den  Bau  von  Eisenbahnen  sind  duroh  M.-E.  vom  24.  April  1890 
II.  a.  3271  die  koniglieben  Eisenbahndirektionen  ermachtigt  worden,  im 
Bedarfsfalle  selbstiindig  die  seitens  des  Ministeriums  vorl&ulig  festgestellten 
Bauplane  insoweit  naehtraglich  abzu&ndern,  als  es  sich  um  Aenderung  der 
im  Entwurfe  vorgesehenen,  sowie  Hinzufugung  neuer  Nebenanlagen 
handelt  und  weder  die  Bahnlinie  selbst  noch  deren  kiinftige  Betriebsver- 
haltnisse  dadurcb  beriihrt  werden.  (Vergl.  Seydel  Anm.  6 zu  § 21.) 

Zu  § 22. 

Ein  Kreisverband,  welchem  vertragsm&fsig  die  unentgeltliche  Ilergabe 
des  fur  einen  Bahnbau  erforderliehen  Geliindes  obliegt,  wird  dadurch  allein 
uicht  zu  einem  an  dem  Euteignungsverfahren  Betheiligten  im  Siune  des 
§ 22.  R.-B.  vom  11.  Januar  1889.  IV.  2388  u.  A.  m. 

Die  Gemeinde  (§  19  Abs.  1,  3,  § 21  Abs.  2)  ist  als  Betheiligte  im 
Sinne  des  § 22  nicht  anzusehen,  vvenn  sie  nicht  innerhalb  der  Frist  des 
§ 19  Einwendungen  gegen  den  Plan  erhoben  hat.  R.-B.  vom  4.  Oktober 
1888.  IV.  1846. 


Zu  § 23. 

Enter  die  in  No.  3 bezeichneten  Anlagen  fallen  z.  B.  Eisenbahn- 
reparaturwerkstat.ten  (R.-B.  vom  3.  August  1889  IV.  1603),  Bureaus  und 
Materialienlagerplatze  fur  Bahnmeistereien  (R.-B.  vom  1.  August  1890 
IV.  3749),  Lagerplatze  fur  Betriebs-  und  Oberbaumaterialien  (R.-B.  vom 
21.  November  1889  IV.  3776) 

Noch:  Zu  Titel  III  des  Gesetzes. 

2.  Feststellung  der  EntschRdigung. 

Zu  § 24. 

Die  Einleitung  des  Entsckadigungsfeststellungsverfahrens  hat  zur 
Voraussetzung,  dafs  entweder  der  Plan  des  Unternehmens  gemafs  §§  18/22 
endgultig  festgestellt  ist  oder  uber  die  Eigenthumsabtretung  zwischen  den 
Betheiligten  eine  Einigung  stattgefunden  hat,  welclie  die  Durchfuhrung  des 
Planfeststellungsverfahrens  entbehrlich  maeht.  Eine  Einigung  dieser  Art  ist 
nicht  schon  in  der  freiwilligen  Besitzeinraumuug  — Bauerlaubnifs  — zu 
erblieken.  Demnach  darf  die  „sonstige  Beseheinigunga  des  § 24  Abs.  3 
nur  insoweit  ertheilt  werden,  als  auf  Grund  vorgelegter  E i gent  hum  s- 
uberlassungsvertrage  fur  feststehend  zu  erachten  ist,  dafs  es  eiues  Plan- 
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feststellungsverfahrens  nicht  bedarf.  1st  diese  Bescheinigung  ausgestellt 
und  auf  Grurid  derselben  unmittelbar  in  das  Entschadigungsverfahrcn  ein- 
getreten,  so  ist  die  nachtragliche  Eroifnung  des  Planfeststellungsverfahrens 
anch  dann  nicht  statthaft,  wenn  in  dem  weiteren  Verfahren  Antr&ge  auf 
Einrichtung  von  Anlagen  im  Sinne  des  § 14  hervortreten.  Derartige  An- 
spruche  werden  vielmehr  nach  § 14  des  Eisenbahngesetzes  zu  behandeln 
oder  bei  Feststellung  der  Entschadigung  zu  berficksichtigen  sein.  M.-E. 
vom  2.  April  1890  IV.  1183  (vergl.  oben  zu  § 16  bei  C.  1). 

Zu  §§  29,  30. 

Die  Frage,  ob  die  festgestellte  Eutschfidigung  auszuzahlen  oder  zu 
hinterlegen  ist,  ist  in  dem  Eutschfidigungsfeststellungsbeschlusse  selbst 
aueh  dann  nieht  zu  erortern,  wenn  in  demselben  die  Enteignung  fur 
dringlich  erkl&rt  wird.  M.-E.  vom  10.  September  1890  IV.  4515. 

Da  im  Sinne  des  § 30  auch  die  Hypothekengliiubiger  zu  den  am 
Verfahren  Betheiligten  gerechnet  werden  mfissen,  kann  denselben  die  Zu- 
stellung  des  Entschfidigungsfeststellungsbeschlusses  jedenfalls  dann  nicht 
versagt  werden,  wenn  sie  diese  besonders  beantragen.  M.-E.  vom  8.  August 
1891  IV.  3&89. 


Noch:  Zu  Titel  III  des  Gesetzes. 

3.  Vollziehung  der  Enteignung. 

Zu  § 32. 

Nach  der  Fassung  und  dem  inneren  Zusammenhange  der  einschlSgigen 
gesetzlichen  Bestimmungen  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dafs  die  Voll- 
ziehung  der  Enteignung  im  Sinne  der  §§  32  ff.  erst  statthaft  ist,  nachdem 
ein  Verfahren  gemafs  §§  24  ff.  vorangegangen  ist  und  dieses  dureh  eine 
besondere  Entscheidung  der  Enteignungsbehorde  (§  29)  seinen  formellen 
Abschlufs  gcfunden  hat.  Wenn  hierbei  l>ereits  vor  dieser  Entscheidung, 
sei  es  gemafs  § 16  des  Gesetzes  unter  Dundifuhrung  des  Enteignungs- 
verfahrens  oder  gemafs  §26  eine  Vereinhaning  zwischen  dem  Unternehmer 
und  dem  Eigenthumer  fiber  die  ilohe  der  zu  gewfihrenden  Entschfidigung 
zu  Stande  gekommen  ist,  so  vermag  dieser  Umstand  zwar  eine  Verein- 
fachuug  des  Verfahrens  zu  ermOglichen  und  eine  Beschriinkung  der  Ent- 
scheidung auf  die  Feststellung  der  erfolgten  Einigung  zu  rechtfertigen. 
keineswegs  aber  das  gesammte  Verfahren  und  die  Entscheidung  selbst 
entbehrlich  zu  machen.  Ob  etwa  auf  Grund  der  erfolgten  Einigung  der 
lastenfreie  Erwerb  des  Eigenthums  an  dem  (den  Gegenstand  des  Verfahrens 
bildenden)  Grundstficke  fiir  den  Eisenbahnfiskus  auch  ohne  Vollziehung 
der  Enteignung  wfirde  herbeigeffihrt  werden  konnen  (zu  vergl.  Scydel 
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Amn.  3 zu  § 26  cit.)  war  in  casu  nicht  zu  erOrtern.  R -B.  vom  7.  April 
1891  IV.  1289.  (Vergl.  oben  zu  § 16  bei  C.  2.) 

Verweigert  die  Hinterleguugsstelle  in  einem  Falle,  in  welehem  nach 
Meiuung  des  Unternehmers  Zahlung  nicht  zulfissig  ist,  aus  irgend  einem 
Grande  die  Aunahme  der  zur  Hinterlegung  angebotenen  Entschfidigung, 
so  kanu  zu  einer  Entscheidung  fiber  die  Berechtigung  dieser  Weigerung 
nicht  die  Enteignungsbehorde  in  Anspruch  genommen  werden.  Letztere 
entscheidet  vielmehr  lediglich  darfiber,  ob  durch  eine  thatsfichlieh  erfolgte 
Hinterlegung  die  Voraussetzung  ffir  die  Vollziehung  der  Enteiguung  erfullt 
sei.  R.-B.  vom  15.  Januar  1890  IV.  4363. 

Zu  § 34. 

Die  Beschwerde  fiber  die  Dringlichkeitse  rklarung. 

§ 34  Abs.  3 lautet: 

„Gegen  die  Anordnung  der  Regierung  . . . (durch  welche  die 
Enteignung  ffir  dringlich  erklart  wird)  steht  innerhalb  dreier  Tage 
nach  der  Zustellung  jedern  Bctheiligten  der  Rekurs  an  die  vor- 
gesetzte  Ministerialinstanz  olTen.M 

Ueber  die  bei  der  Einlegung  des  Rekurses  zu  beobachtende  Form 
und  dessen  geschaftliche  Behaudlung  seitens  der  Behfirden  enthalt  das 
E.-G.  selbst  keinerlei  weitere  Vorschriften.  Auch  gewahrt  hierffir  der 
spater  aufgehobene  § 56  des  Gesetzes,  welcher  ffir  die  Kreisordnungs- 
provinzen  die  Dringlichkeitserklfirung  in  erster  Instanz  den  Verwaltungs- 
gerichten  fibertrug,  keinen  Anhalt,  da  in  den  ffir  das  Verfahren  vor  den 
letzteren  mafsgebenden  Bestimmungen  — §§  187  ff.  der  Kreisorduung 
vom  13.  Dezember  1872  G.-S.  S.  661  — ein  Rechtsmittel  gegen  Entschei- 
fiungen  dieser  Behorden  fiberhaupt  nicht  vorgesehen  war  (§  194  a.  a.  0.). 
Somit  ist  nach  dem  E.-G.  zur  Entscheidung  auf  den  Rekurs,  mag  derselbe 
innerhalb  der  dreit&gigen  Frist  oder  verspatet  erhoben  sein,  nur  die 
Ministerialinstanz  berufen  und  die  geschaftliche  Behandlung  der  Rekurse 
ausschliesslich  deren  Ermessen  iiberlassen. 

Nach  dem  Inkrafttreten  des  Landesverwaltungsgesetzes  ist  von  meh- 
reren  Seiten  (z.  B.  Seydel  2.  Aufl.,  Anm.  5 zu  § 34,  Eger  Bd.  II  S.  372, 
Lfibell  Anm.  7 zu  § 34)  die  Auffassung  ausgesprochen  worden,  dafs  nun- 
mehr  auch  auf  die  Dringliehkeitsbeseh werden  die  Vorschrift  in  § 122 
L.-V.-G.  Anwendung  finde.  Dieser  Gesetzesbestimmung  zufolge  sind  die 
Beschwerden  gegen  Beschliisse  des  Bezirksausschusses  (welche  Behfirde 
jetzt  zur  erstinstanzlichen  Entscheidung  auf  den  Dringlichkeitsantrag  zu- 
standig  ist)  bei  dem  Bezirksausschusse  selbst  anzubringen  und  hinsichtlich 
ihrer  Rechtzeitigkeit  von  dem  Vorsitzenden  desselben  zu  prfifen.  Ist  die 
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Beschwenle  verspatet,  so  hat  der  Vorsitzende  das  Rechtsmittel  durch  eineu 
Bescheid  zurfickzuweisen,  gegen  welchen  der  Beschwerdeffihrer  innerhalb 
zweier  Wochen  die  Entscheidung  der  zur  Besohlufsfassung  in  der  Sadie 
zu  standi  gen  Behorde  anrufen  kann.  Andereufalls  mufs  der  Vorsitzende 
die  Sadie  instruiren,  indeni  er  u.  a.  die  Beschwerde  dem  Gegner  zur 
Aeufserung  mittheilt,  fur  welche  wiederum  das  Gesetz  eine  (Mindest-) 
Frist  von  zwei  Wochen  gewahrt. 

Die  eben  bezeichnete  Auffassung  ist  indessen  mit  dem  Wortlaute  des 
§ 122  L.-V.-G.  niclit  vereinbar.  Der  § 122  bezieht  sich  nur  auf  -die 
Falle  des  § 121u,  welcher  letztere  in  seinem  hier  in  Betraeht  kommenden 
Theile  folgendermafsen  lautet: 

„Gegen  die  ...  in  erster  Instanz  ergehenden  Beschlusse  des 
Bezirksausschusses  (findet)  innerhalb  gleicher  Frist  (namlieh 
zweier  Wochen)  die  Beschwerde  an  den  Provinzialrath  statt. 
sofern  nicht  . . . (2.)  die  Besohlufsfassung  fiber  die  Beschwerde 
anderen  Behorden  fibertragen  ist.“ 

Demnach  will  der  Gesetzgeber  selbst  den  § 122  ausschliefslich  auf 
diejenigen  (regehnafsigen)  Fiille  angewendct  wisseu,  in  welchen  die  Be- 
schwerdefrist  zwei  Wochen  hetriigt.  Zu  diesen  Fallen  gehort  jedoch  die 
Entscheidung  fiber  die  Dringlichkeit  einer  Enteignung  nicht.  Denn  nach 
§ 150  des  Zustandigkeitsgesetzes,  welches  im  unmittelbaren  Anschlusse  an 
das  L.-V.-G.  erlassen  ist  und  mit  deinselben  ein  einheitliches  Gauzes 
bildet,  behalt  es  bei  der  fiir  die  Erhebung  der  Beschwerde  in  § 34  E.-G. 
bestimmten  Frist  von  drei  Tagen  sein  Bewenden. 

Kann  somit,  nach  der  Wortfassung  des  Gesetzes  der  § 122  nicht 
wohl  fiir  die  Dringlichkcitsbesehwerde  gelten,  so  ffihrt  zu  dem  gleichen 
Ergebnisse  eine  Betraehtung  der  Entstehung  und  des  Zwecks  der  nach 
dem  Erlasse  des  E.-G.  ergangenen  einschlagigen  Rechtsnormen. 

Mit  dem  Inkrafttreten  des  ersten  Zustandigkeitsgesetzes  vom  26.  Juli 
1876  G.-S.  S.  297  war  an  dem  durch  das  E.-G.  geschaflfenen  Rechtszustande. 
welcher  im  Eingange  des  N&heren  dargestellt  ist,  eine  Aenderung  nur 
insoweit  eingetreten,  als  durch  § 157  jenes  Gesetzes  die  erstinstanz- 
liche  Entscheidung  fiber  die  Dringlichkeit  der  Enteignung  an  Stelle  des 
Verwaltungsgerichts  dem  Bezirksrathe  fibertragen  wurde.  Dagegen  konuten 
die  allgemeinen  Vorschriften  fiber  die  geschaftliche  Behandlung  von  Be- 
schwerden  gegen  Beschlfisse  der  Bezirksrathe  in  Tit.  Ill  des  Gesetzes  — 
welchen  § 122  L.-V.-G.  nachgebildet  ist  — nach  der  Vorschrift  in  § 24 
Abs.  1,  2 daselbst  nur  auf  den  Normalfall  Bezug  habeu,  in  welchem  die 
Entscheidung  auf  die  Beschwerde  dem  Provinzialrathe  oblag.  Auch  blieb 
die  Fristbestimmung  des  § 34  E.-G.  vermoge  der  Vorschrift  in  § 24 
Abs.  1 cit.  aufrechterhaiten. 
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Anders  gestaltete  sich  die  Sache  mit  dem  Erlasse  des  Organisations- 
gesetzes  vom  26.  Juli  1880  G.-S.  S.  291.  Die  Staatsregierung  hatte  irn 
Dezember  1879  (8ten.-Ber.  des  A.-H.  1879,80,  Anl.  Bd.  2 S.  963)  dem 
Landtage  gleichzeitig  den  Entwurf  eines  Gesetzes  iiber  die  Organisation 
der  allgemeinen  Landesverw  alt  ling  und  denjenigen  eines  Zust&ndigkeits- 
gcsetzes  vorgelegt.  Ersterem  zufolge  ($  59)  sollte  gegen  erstinstanzliche 
Bescblusse  des  Bezirksraths  innerhalb  zweier  Woehen  die  Besehwerde  an 
den  Provinzialrath  stattfinden,  sofern  nicht  nach  dem  Gesetze  die  Be- 
sehwerde uberhaupt  ausgeschlossen  sei  oiler  der  Bescdilufsfassung  einer 
anderen  Behorde  unterliege.  Nach  § 124  des  Zustandigkeitsgesetzentwurfs 
war  zur  Dringlickkeitsentscheidung  in  erster  Instanz  der  Bezirksrath,  in 
der  Beschwerdeinstanz,  und  zwar  unter  ausdrucklicher  Aufrechterhaltung 
der  dreitiigigen  Frist,  dcr  Minister  der  bffentlichen  Arbeiten  berufen. 
In  der  Begriindung  zu  § 124  (a.  a.  0.  S.  1038)  war  besonders  hervor- 
gehoben,  dafs  die  Beibehaltung  der  kurzen  Frist  durch  das  Interesse  der 
Bau-.  uamentlich  der  Eisenbahubauverwaltung,  geboten  sei. 

Von  diesen  Entwurfen  fand  jedocli  derjenige  des  Zust&ndigkeits- 
gesetzes  nicht  die  Zustimmung  der  Landesvertretung.  Dagegen  trat  das 
Organisationsgesetz  mit  einigen  die  Zustandigkeit  betreffenden  Erganzungen 
unter  dem  Datum  des  26.  Juli  1880  (G.-S.  S.  291)  in  Kraft  und  enthielt 
in  seinem  § 55  eine  dem  § 59  der  Regierungsvorlage  (s.  oben)  ent- 
sprechende  Vorschrift,  in  welcher  die  Frist  zur  Besehwerde  gegen  erst- 
instanzliche Beschlusse  des  Bezirksraths  allgemein  auf  zwei  Woehen  fest- 
gesetzt  wurde.  Die  im  Entwurfe  des  Zust&ndigkeitsgesetzes  vorgesehene 
Ausnahme  fur  die  Dringlichkeitsbeschwerde  wurde  in  das  Organisations- 
gesetz nicht  mit  herubergenommen,  auch  findet  sich  an  anderer  Stelle  in 
dem  letzteren  keine  Vorschrift,  welche  die  nach  den  bisherigen  Bestim- 
mungen  zugelassenen  kurzeren  Beschwerdefristen  — etwa  fur  den  Fall, 
dafs  eine  andere  Behbrde  als  der  Provinzialrath  die  zweite  Instanz  bildete  — 
aufrechterhalten  hfitte. 

Hiermit  war  die  Dringlichkeitsbeschwerde  ihrer  bisherigen  Sonder- 
stellung  entkleidet  und  nicht  nur  hinsichtlich  der  Einlegungsfrist,  sondern 
auch  hinsichtlich  ihrer  geschaftlichen  Behandlung  — in  dieser  Beziehung 
stimmt  das  Organisationsgesetz  (§  56)  im  Weseutlichen  mit  dem  Zustandig- 
keitsgesetze  von  1876  (§  26)  und  dem  jetzt  geltenden  L.-V.-G.  (§  122) 
uberein  — mit  den  Beschwerden  gegen  andere  Entscheidungen  der  Bezirks- 
rathe  den  gleichen  Bestimmungen  unterworfen.  (Vergl.  Seydel  1.  Aufl. 
Anm.  6 zu  § 34  E.-G.) 

In  dem  Entwurfe  eines  neuen  Zustiindigkeitsgesetzes,  welchen  die 
Staatsregierung  bereits  im  Dezember  1882  (Sten.  Ber.  des  A.-H.  1882/3 
Aid.  Bd.  1 S.  168)  in  Verbindung  mit  einer  Novelle  zum  Organisations- 
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gesetze  dem  Landtage  vorlegte,  war  jedoch  in  § 153,  unter  Wiederauf- 
nahme  der  Fassung  und  Begrfindung  des  § 124  desEntwurfs  von  1879,  eine  Be- 
stimmung  vorgesehen,  dureh  welche  die  dreitfigige  Frist  fur  die  Dringlich- 
keitsbeschwerde  wiederhergestellt  wurde.  Jeder  Zweifel  daran,  dafs  die 
letztere  auch  hinsichtlieh  ihrer  geschfiftlichen  Behaudluug  nicht  noch  ferner 
den  allgemeinen  Bestiinmungen  unterliegen  solite,  wurde  dureh  die  gleich- 
zeitig  vorgeschlagene  neue  Fassung  des  § 55  des  Organisationsgesetzes 
behoben,  iudem  hiernaeh  alle  Gesetzesbestimmungen  aufrechterhalten 
bliebon,  welche  die  gegen  Entscheidungen  der  (in  der  Novelle  an  Stelle 
der  Bezirksausschusse  gesetzten)  Verwaltungsgerichte  stattfindenden  Rechts- 
inittel  „in  abweichender  Weise“  regeln  (a.  a.  0.  S.  171). 

Bei  der  durchgreifenden  Umgestaltnng,  welche  beide  Entwurfe  in  der 
Kommission  des  Abgeordnetenhauses  erfuhrcn,  und  aus  weleher  demnachst 
das  L.-V.-G.  vom  30.  Juli  und  das  Z.-G.  vom  1.  August  1883  hervor- 
gingen.  wurde  allerdings  der  letztbezeichnete  Vorsehlag  der  Staatsregierung 
(§  55  des  Organisationsgesetzes)  dahin  abgeandert,  dafs  sich  die  fragliche 
Bestimmung  in  ihrem  jetzigen  Wortlaute  (§  121  L.-V.-G.)  nur  auf  die  Zu- 
standigkeit  zur  Entscheidung  uber  die  Beschwerden  und  nicht  melir  auf 
das  Verfahren  mit  den  Beschwerden  bezieht.  Naeh  dem  Beriehte  der 
Kommission  (Sten.  Ber.  des  A.-H.  1882  3 Anl.  Bd.  2 S.  1819)  hat  aber 
dureh  diese  Ab&nderung  nicht  eine  sachliche  Meinungsverschiedenbeit  mit 
der  Regierungsvorlage  und  eine  materielle  Abweichung  von  der  letzteren 
zum  Ausdrucke  gebracht  werden  sollen.  Nachdem  namlich  die  Kom- 
mission die  in  dem  Regierungsentwurfe  beseitigte  Trennung  zwischen  Ver- 
waltungsstreit-  und  Verwaltungsbeschlufsverfahren  wiederaufgenommen 
hatte,  mochte  es  zur  Sicherstellung  eines  beschleunigten  Geschaftsganges 
fur  die  in  Rede  stehenden  eilbedurftigen  Angelegenheiten  ausreicheud  er- 
scheinen,  ohne  Weiteres  auf  den  Wortlaut  der  diese  betreffenden  Be- 
stimmung des  Organisationsgesetzes  zurfickzugreifen,  wdhrend  es  vom 
Standpunkte  der  Regierungsvorlagen  aus  der  Aufnabme  einer  besonderen 
Vorschrift  fiber  das  Verfahren  bedurfte,  urn  die  nach  dem  Regierungsent- 
wurfe an  sich  zulfissige  Anwendung  des  Verwaltungsstreitverfahrens  auf 
jene  Angelegenheiten  auszuschliefsen.  „Zur  grbfseren  Klarstellungtt  ihrer 
Absichten  ergiinzte  die  Kommission  (a.  a.  0.  S.  1841)  den  § 153  des  Zu- 
standigkeitsgesetzentwurfs  in  seinem  Abs.  1 dahin,  dafs  alle  Entschei- 
dungen der  Bezirksausschusse  in  Enteignungssaehen  im  Wege  des  Be- 
schlufsverfahrens  erfolgen  sollten,  und  nahm  sie  in  den  die  Dringliehkeits- 
beschwerde  insbesondere  betreffenden  Abs.  4 daselbst  die  — dreitfigige  — 
Dauer  der  im  E.-G.  festgesetzten  Frist  ausdrficklich  auf,  wogegen  die  Re- 
gierungsvorlage lediglich  auf  die  Fristbestimmung  des  E.-G.  verwiesen  hatte. 

Sonach  haben  die  gesetzgebenden  Faktoren  in  unzweideutiger  Weise 
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ihreu  WiUen  zu  erkennen  gegeben,  die  WeitUiufigkeiten  zu  beseitigen, 
welche  die  Vorschrifteii  des  Organisationsgesetzes  fur  die  Behandlung  der 
Dringlichkeitsbeschwerde  mit  sich  gebracht  hatten,  und  ein  thunlichst 
schleuniges  Verfahren  fur  dieselbe  wiedereinzuffihren.  Wenn  es  aber  zu 
diesem  Zweck  als  nothwendig  erachtet  worden  ist,  die  Einlegungsfrist  von 
zwei  Wochen  wieder  auf  die  ausnakmsweise  kurze  Zeit  von  drei  Tagen 
herabzusetzen,  so  kann  es  nicht  wohl  in  der  Absicht,  des  Gesetzgebers 
gelegen  haben,  dais  dieser  kurzfristigeu  Beschwerde  demnachst  eine  weitere 
geschfiftliche  Behandlung  zu  Theil  werde,  bei  welcher  niemals,  nicht  ein- 
mal  im  Falle  der  verspfiteten  Einlegung,  fruher  als  zwei  Wochen  naeh  der 
Anbringung  eine  endgiltige  Entscheidung  wiirde  erfolgen  konnen. 

Auch  auf  diesem  Wege  gelangt  man  mithin  zu  der  Schlufsfolgerung, 
dafs  fur  die  Dringlichkeitsbeschwerde  der  § 122L.-V.-G.  nicht  Platz  greift. 

Da  andere  hier  einschlagende  Bestimrnungen  im  L.-V.-G.  oder  im 
Z.-G.  nicht  enthalten  sind,  das  Organisationsgesetz  von  1880  aber  durch 
§ 154  des  L.-V.-G.  aufgehoben  ist,  ergiebt  sich  somit,  dafs  seit  dem  In- 
krafttreten  des  L.-V.-G.  fur  das  Verfahren  mit  der  Dringlichkeitsbe- 
schwerde wiederum  keine  weiteren  Vorschriften,  als  diejenigen  des  Ent- 
eignungsgesetzes  selbst  mafsgebend  sind.  Wird  also  eine  derartige  Be- 
schwerde bei  dem  Bezirksausschusse  angebracht,  so  hat  sich  dieser  jeder 
formellen  und  sachlichen  Prufung  derselben  zu  enthalten  und  sie  lediglich 
(unter  Beiffigung  der  Vorg&nge)  an  die  Ministerialinstanz  weiterzureichen. 
Die  Entscheidung  fiber  die  Rechtzeitigkeit  der  Beschwerde,  sowie  fiber  die 
Xothwendigkeit  und  den  Gegenstand  einer  Instruirung  der  Sache  steht 
lediglich  der  Ministerialinstanz  zu. 

In  diesem  Sinne  hat  der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  durch 
Erlafs  vora  27.  November  1891  IV  3996  die  Vorsitzenden  der  Bezirksaus- 
schusse mit  Anweisung  versehen. 


Noch  zu  § 34  des  Gesetzes. 

Auch  in  dringlichen  Ffillen  steht  es  nicht  im  Belieben  des  Unter- 
uehniers,  die  Entschfidigungssumme  zu  zahlen  oder  zu  hinterlegen.  Viel- 
mehr  ist  auch  hier,  ebenso  wie  in  den  Fallen  des  § 32,  die  Hinterlegung 
nur  dann  als  rechtsgiltige  Leistung  der  Entschfidigung  anzusehen,  wenn 
die  rechtlichen  Voraussetzungen  ffir  dieselbe  vorliegen.  M.-E.  vom  10.  Ja- 
nuar  1890  IV  4238. 

Zu  § 37. 

Die  in  der  Wissenschaft  (z.  B.  Seydel  Anm.  1 zu  § 37)  vertretene 
Auffassung,  dass  die  Berechtigung  des  Unternehmers  zur  Hinterlegung 
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nicbt  auf  die  im  § 37  aufgezablten  Falle  beschrankt  ist,  wird  in  dem 
M.-E.  vom  9.  April  1890  IV  1416  als  zutreffend  anerkaimt. 

Zu  Titei  Vi  des  Gesetzes. 

Zu  § 54  (Seydel  Anna.  3). 

Wenu  zwar  die  Duldung  der  behufs  Sicheruug  gegen  Feuersgefahr 
fur  nothig  erachteten  Mafsregeln  gegen  die  davon  betroffenen  Grundeigen- 
thumer  im  Nothfalle  auch  im  Wege  des  polizeilidien  Zwanges  — vorbe- 
haltlich  der  Geltendmachung  der  Entsdiadigungsanspruche  im  Rechtswege 
(§§  3,  4 des  Ges.  ub.  d.  Zuliiss.  d.  Rechtsweges  vom  11.  Mai  1842)  — 
durdigesetzt  werden  kann,  so  kommt  docli  in  erster  Linie  das  Ent- 
eignungsverfahren  als  Mittel  zur  Durdifiihrung  der  betreffenden  Mass- 
nahmen  in  Betracht.  Jedenfalls  ist  eine  Festsetzung  der  EnUchadigungen, 
welche  den  Grundeigenthumem  fur  die  mit  den  angeordneten  baulichen 
Ver&nderungen  verbnndene  Erhohung  der  Unterhaltungskosten  zukommen, 
nur  in  den  Formen  des  letztgedachten  Verfahrens  angiingig.  M.-E.  vom 
15.  Februar  1888  IV  184. 
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Zur  Theorie  der  Tarif bildung. 

Vom 

Geheimen  Regierungsrath  Lnunhardt. 


I. 

Herr  Regierungsrath  Offenberg  hat  auf  S.  301  flf.  des  vorhergehenden 
Heftes  den  dritten  Theil  meiner  Theorie  der  Tarifbildung,  der  sich  auf 
das  Personenfahrgeld  bezieht  und  8.  911  ff.  im  Jahrgang  1890  des  Archive 
veroffentlicht  wurde,  einer  eingehenden  Bespreehung  unterzogen. 

Im  Eingange  seiner  Bespreehung  kommt  Offenberg  auf  einige  Bunkte 
seines  fruheren,  den  ersten  Theil  meiner  Theorie  der  Tarifbildung  behan- 
delnden  und  S.  1 ff.  dieses  Jahrgangs  abgedruckten  Aufsatzes  und  auf  die 
von  mir  darauf  gegebene  Entgegnung  zuruck.  Es  wird  aber  wohl  kaum 
erforderiich  sein,  dafs  auch  ich  nochmals  auf  die  Sache  ausfuhrlich  ein- 
gehe,  weshalb  ich  mich  auf  einige  kurze  Bemerkungen  beschrknke. 

Der  erste  Streitpunkt  bet rifft  ineine  Behauptung,  dafs  die  Anlage- 
kosten  der  Eisenbahnen  vom  privatwirthschaftlichen  Standpunkte  niedriger 
bemessen  werden  mussen,  als  im  gemeinwirthschaltlichen  Interesse  liegt. 
Es  handelt  sich  dabei  aber  jetzt  nicht  mehr  um  den  Nachweis  eines 
Fehlers  in  meinem  mathematischen  Beweise  dieser  Thatsache,  was  Offen- 
berg ursprfinglich  wollte,  sondern  um  eine  abweichende  Auffassung  eines 
volkswirthschaftlichen  Grundbegriffs.  Offenberg  halt  nach  meiner  Meinung 
den  Begriff  der  Privatwirthschaft  nicht  scharf  genug  fest,  sondern  setzt  an 
Steile  der  reinen  Privatwirthschaft  die  genossenschaftliche  Unternehmung. 
Vom  privatwirthschaftlichen  Standpunkte  mufs  man  doch  an  der  Voraus- 
setzung  festhalten,  dafs  der  Einzelne,  selbst  unter  Ausnutzung  seines  Kre- 
dites,  uur  fiber  ein  Kapital  von  bestimmter  GrOsse  verfugt,  fur  das  er 
eine  mOglichst  hohe  Rentergiebigkeit  wunscht,  wogegen  der  Gemeinwirth- 
•schaft  ein  Kapital  von  unbegrenzter  GrOsse  zu  dern  landesublichen  Zins- 
fnfse  zu  Gebote  steht.  Offenberg  nimmt  dies  letztere  auch  fur  die  Privat- 
wirthschaft an,  was  fur  diese  doch  gewifs  nicht  zutrifft,  sondern  was  erst 
dann  in  mehr  oder  minder  vollstiindigem  Mafse  eintritt,  wenn  man  statt. 
der  reinen  Privatwirthschaft  eine  genossenschaftliche  Unternehmung  vor- 
aussetzt,  Damit  ist  der  Kern  dieser  Streitfrage  blofsgelegt. 

Offenberg  verrnag  sodann  uicht  anzuerkennen,  dafs  bei  Herabsetzung 
des  Tarifs  um  einen  unendlich  kleinen  Betrag  die  Verkehrsinteressenten 
an  dem  dadurch  neu  geweckten  unendlich  kleinen  Verkehrszuwaehse  nichts 
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gewiiinen.  Zum  Beweise  tier  Thatsache,  dafs  der  grofste  gemeinwirthschaft- 
liclie  Gewinn  der  Eisenbahnen  bei  einem  Tarife  in  Hohe  der  Betriebs- 
kosten  erreicht  wird,  mufste  nach  den  Begriffen  der  Differentialreehnung 
eine  stetig  fortgesetzte,  in  unendJich  kleinen  Abstufungen  auf  einander 
folgende  Tarifherabsetzung  angenommen  werdeu.  Die  Veranderung  des 
Tarifs  wird  so  zu  sagen  als  fliefsend  vor  sieh  gehend  gedacht,  eine  Vor- 
stellungsweise,  nach  der  Newton  bekanntlich  die  Differentialreehnung  als 
Fluxionsrechnung  bezeichnete.  So  lange  Offenberg  dem  gegenfiber  an 
einer,  mit  einem  Male  um  eine  mefsbare  Grofse  vorgenommenen  Tarif- 
herabsetzung festhfilt  und  sich  der  Auffassung  der  Differentialreehnung 
nicht  anschliefst,  werden  fiber  einen  darauf  gegrundeten  Gedanken-  und 
Rechnungsgaug  in  diesem  Punkte  Meinungsverschiedenheiten  zwischen  uus 
bestehen  bleiben. 

Nun  gehe  ich  zu  Offenbergs  neuen  Ausffihrungcn  fiber,  die  sich  auf 
meine  Untersuchungen  fiber  das  Personenfahrgeld  beziehen. 

II. 

Nachdem  Offenberg  den  Rechnungsgang  dargelegt  hat,  nach  welchem 
ich  die  Selbstkosten  eines  PersonenkiJometers  fur  die  verschiedenen  Wagen- 
klassen  und  im  Durchschnitt  ffir  alle  Wagenklassen  ermittelt  habe,  giebt 
er  der  Beffirchtung  Ausdruck,  dafs  diese  Zahlenwerthe  Tarifstfirmern  eine 
recht  willkommene  Gelegenheit  zu  den  ausschweifendsten  Vorsehlagen 
geben  konnten.  Als  Beispiel  ffihrt  er  an,  dafs  man  von  solcher  Seite  darauf 
den  Vorschlag  grfinden  konne,  eine  einzige  Wagenklasse  mit  den  Tarifs&tzen 
der  jetzt  bestehenden  IV.  Klasse  einzufiihren.  Da  die  Eisenbahn  jetzt  an 
einem  Personenkilometer  IV.  Klasse  0,r>8  4,  im  Durchschnitt  ffir  den  ge- 
sammten  Personenverkehr  aber  0,72  4 gewinnt,  so  wfirde  sie  durch  Ein- 
fuhrung  einer  Eiuheitsklasse  selbst  bei  einer  im  Vergleich  zur  IV.  Klasse 
verbesserten  Ausstattung  nichts  verlieren,  wenu  sich  der  Verkehr  dadurch 
nur  um  36  pCt.  steigern  wfirde.  Das  ist  vollstfindig  richtig.  Aber  wurden 
sich  alle  Reisenden  mit  der  Raurazumessung  und  der  Gesellschaft  der 
IV.  Klasse  begnfigen  mogen?  Wem  ware  fiberhaupt  mit  einer  solchen 
Neuerung  gedient?  Die  jetzt  in  der  IV.  Klasse  Reisenden  erhielten  keine 
Erleichterung  und  die  ubrigen  Reisenden  wtirden  nun  ohne  Wahl  auf  das 
angewiesen,  was  sie  schon  jetzt  jederzeit  haben  konnen,  wenn  sie  nur  eine 
Fahrkarte  IV.  Klasse  losen.  Die  in  Aussicht  gestellte  bessere  Ausstattung 
der  Einheitsklasse  gegenfiber  der  jetzigen  IV.  Klasse  kann  die  Sache  nicht 
verlockender  machen,  denn  es  wird,  wie  Offenberg  sehr  richtig  an  einer 
anderen  Stelle  sagt,  „die  Wagenklasse  nicht  nach  der  Ausstattung,  son- 
dern  nach  der  Gesellschaft  gewfihlt,  die  man  darin  vorfiudet.“  Wenn  wirk- 
lich  die  Gefahr  vorlftge,  dafs  jemand  auf  Grund  der  von  mir  berechneten 
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Selbstkosten  <les  Personenverkehrs  die  Ein  full  rung  einer  Einheitsklasse 
vorschlagen  sollte,  so  wurde  er  dafur  wohl  wenig  Zustimmung  finden  und 
am  wirksainsten  durch  das  bek&mpft  werden,  was  Offenberg  seibst  so  zu- 
treffend  fur  die  Klasseneintheilung  anfuhrt  (vergl.  S.  330  dies.  Jahrg.). 

Wie  in  diesem  Falle  nicht,  so  wird  auch  in  keinem  anderen  Falle 
die  Feststellung  der  Selbstkosten  des  Betriebes  Tarifsturinern  zur  Be- 
grundnng  ausschweifender  Vorschlage  dienen  kdnnen,  sondern  im  Gegen- 
theil  die  wirksamsten  W affen  zu  deren  Bek&mpfung  liefern. 

Es  scheinen  Offenberg  die  von  ini r ermittelten  Zahlenwerthe  aber 
auch  wohl  nur  defshalb  bedenklich,  weil  er  sie  nicht  fur  ganz  riehtig  h&lt. 
Er  hebt  in  dieser  Beziehung  zun&chst  hervor,  dafs  der  Platzausnutzungs- 
grad,  den  ich  auf  Grand  der  statistischen  Nachweisungen  fiir  die  ver- 
schiedenen  Wagenklassen  in  Rechnung  gestellt  babe,  nicht  genau  den  that- 
sachlichen  Verhaltnissen  entspreche  und  dafs  daher  auch  die  Kosten  des 
Personenkilometers  der  verschiedenen  Wagenklassen  nicht  genau  riehtig 
seien.  Er  weist  darauf  hin,  dafs  ein  gar  nicht  unbetr&chtlicher  Theil  der 
Heisenden  in  einer  hoheren  Wagenklasse  untergebracht  werde,  als  naoh 
der  von  ihm  gelosten  Fahrkarte  geschehen  mutate,  und  dafs  ferner  die  auf 
Freikarten  Reisenden  in  den  statistischen  Nachweisungen  nicht  mitgezahlt 
seien.  Diese  Umstande  sind  fur  die  drei  unteren  Wagenklassen  sicher  von 
keiner  in  Betracht  kommenden  Bedeutung,  wie  kaum  nfther  ausgefuhrt 
zu  werden  braucht.  Offenberg  geht  auch  nur  auf  die  Besetzung  der 
ersten  Klasse  ein,  die  er  aus  den  erw&hnten  Grunden  um  etwa  5 pCt. 
hoher  annehmen  will,  als  nach  den  statistischen  Nachweisungen  sich  er- 
giebt.  Das  ist  gewifs  eine  mafsvoll  gehaltene  Annahine,  der  man  gern 
zustiiniuen  kann.  Darnach  wurden  die  von  mir  zu  10, ?o  4 berechneten 
Kosten  eines  Personenkilometers  in  1.  Klasse  sich  aber  nur  auf  10, 10  4 
ermafsigen.  Offenberg  fallt  nun  freilich  in  den  Irrthum,  statt  eine  Er- 
hohung  von  5 pCt.  eine  solche  von  45  pCt.  fur  die  Platzausnutzung  an- 
zunehmen,  indem  er  statt  der  l,os  Pliltze,  die  nach  den  statistischen  Nach- 
weisungen auf  eine  Achse  kommen,  1,5  Pliitze  rechnet.  Darnach  mufsten 
im  letzten  Jahre  etwa  00  Millionen  Personenkilometer  gegen  Freikarten 
oder  gegen  Fahrkarten  einer  niedrigeren  Wagenklasse  in  Wagenabtheilungen 
1.  Klasse  geleistet  sein.  Gegenuber  einer  so  hohen  Schiitzung  wird  man 
nrnsomehr  dem  von  Offenberg  geiiufserten  Wunsche  zustimmen,  dafs  ein- 
gehende  Zahlungen  der  Platzausnutzung  in  den  verschiedenen  Wagen- 
klassen, und  zwar  getrennt  fur  Personen-  und  Schnellzuge,  angestellt  wer- 
den mftchten.  Voraussichtlich  werden  dadurch  die  in  den  statistischen 
Nachweisungen  angegebenen  Zahlenwerthe  fur  die  drei  unteren  Wagen- 
klassen keine  wesentliche  Veranderung  erfahren,  dagegen  wurde  fur  die 
1.  Klasse  eine  etwas  bessere  Platzausnutzung  gefunden  werden. 
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III. 

Nachdem  Offenberg  die  Schwierigkeiten,  ja  die  Unmogliehkeit  einer 
bessereu  Platzausnutzung  auseinander  gesetzt  hat,  kommt  er  zu  der  mit 
Recht  von  ihm  als  ein  Kernpunkt  bezeichneten  Frage,  in  welcher  Weise 
bei  Berechnung  der  Kosten  des  Personenkiloineters  aufser  den  Kosten  des 
Achskilometers  die  festen,  von  der  Achsenzahl  unabh&ngigen  Zugkosten 
zu  berucksichtigen  sind.  Ueber  diesen  Punkt  bin  ich  selbst  erst  naeh 
einigem  Schwanken  zu  einer  festen  Ansicht  gelangt.  Thatsachlich  wird 
bei  den  Personenzugen  die  LeistungsfTibigkeit  der  Lokomotiven  nur  zum 
Theil,  durehsehnittlich  vielleicht  kaum  zur  Hiilfte  ausgenutzt.  Frulier  war 
ich  daher  der  Meinung,  dafs  eine  Steigerung  des  Verkehrs  bis  um  etwa 
60  pCt.  sich  ohne  Vermehrung  der  Zugzahl  werde  bewaltigen  lassen.  und 
dafs  daher  die  festen  Zugkosten  als  eine  unveriindert  bleibende  Ausgabe 
bei  Untersuehungen  iiber  die  zweckmiifsigste  Hohe  des  Fahrgeldes  fur 
Personenzuge  ganz  unberucksichtigt  bleiben  miissen.  Offenberg  fuhrt  da- 
gegen  aus,  dafs  bei  einer  Steigerung  des  Verkehrs  aucli  eine  Vermehrung 
der  Zahl  der  Personenzuge  eintreten  musse,  aber  nicht  in  gleichem  Mafse 
mit  der  Verkehrsvermehrung.  Es  kommt  dies  der  Wahrheit  schon  nalier, 
als  meine  friihere  Ansicht,  die  ich  jetzt  ganz  aufgegeben  habe,  nachdem 
ich  (lurch  weitere  Erwiigungen  zu  der  Ueberzeugung  gelangt  bin,  dafs  bei 
einer  Zunahme  des  Verkehrs  nicht  die  durchschnittliche  Starke  der  Zuge, 
sondern  die  Zahl  der  Zi'ige  bei  fast  unver&ndert  bleibender  Zugstarke 
nahezu  in  gleichem  Mafse  mit  der  Verkehrsvermehrung  w&chst.  Die 
folgende  Zusammenstellung  aus  deni  Betriebsjahre  1884 — 85  fiber  die 
durchschnittliche  Zahl  der  Personenwagenachsen  der  Ziige  in  den  ver- 
sciiiedenen  Direktionsbezirken  der  preufsischen  Staatsbahnen  mit  sehr 
abweichender  Grofse  des  Personenverkebrs  liifst  dies  als  unzweifelhaft 
richtig  erkennen. 


Geleistete  Per- 

Durchschnittliche 

Direktiousbezirk 

sonenkilometer  auf 

Zahl  der  Personen- 

l km  Betriebs- 

wagenachsen  eines 

binge 

Zuges 

Bromberg  .... 

173  287 

16,4 

Koln,  rechtsrheinisck 

186  167 

13,8 

Elberfeld  .... 

249  014 

13,5 

Frankfurt  .... 

272  276 

14,g 

Koln,  linksrheinisch 

286  961 

13,3 

Berlin 

294  989 

15,1 

Erfurt  . . . • . . 

303  677 

14,7 

Hannover  .... 

305  872 

15,4 

Magdeburg  . . . 

348  778 

15,9 

Digitized  by  Google 


Zur  Theorie  der  Tarifbildung. 


639 


Es  sind  in  dieser  Zusammenstellung  die  Direktionsbezirke  naeli  der 
Starke  des  Personenverkehrs  geordnet.  Trotz  der  erheblichen  Untersehiede 
der  Verkehrsst&rke,  die  beispielsweise  ini  Bezirke  Magdeburg  doppelt  so 
grofs  als  im  Bezirke  Bromberg  war,  ist  die  Zahl  der  Personenwageuachsen 
in  alien  Direktionsbezirken  nahezu  die  gleiche.  Fur  die  vorkommenden 
Abweiehungen  sind  ofFenbar  andere  Grunde  von  stiirkerem  Einflusse  als 
die  Grofse  des  Verkehrs. 

Die  Thatsache,  dafs  bei  Zunahme  des  Verkehrs  nicht  die  durch- 
schnittliche  Zugstarke,  sondern  die  Zahl  der  Zuge  nahezu  in  gleichem 
Mafse  w&chst,  erscheint  bei  m'iherer  Betrachtung  der  Sadie  aucli  leicht 
erklarlidi.  1st  zum  Beispiel  auf  einer  Hauptbahn  dureh  die  Zunahme  des 
Verkehrs  die  Personenzahl  und  demnach  die  Achsenzahl  eines  Zuges  so 
grofs  gewordeu,  dafs  die  Einlegung  eines  neuen  Zuges  erforderlidi  oder 
zweekmal'sig  erscheint,  so  wird  man  geniithigt  sein,  um  diesem  neuen 
Zuge  einen  entsprechenden  Theil  des  Verkehrs  zuzuwenden,  auch  auf  den 
anscbliefsenden  oder  kreuzendeu  Bahnen  neue  Anschlufsziige  einzulegen, 
wenngleich  die  auf  diesen  vorhandenen  Ziige  fur  die  Verkehrsmenge  noch 
langst  geuugen  wiirden.  Es  kommen  also  bei  einer  Zunahme  des  Ver- 
kehrs nicht  allein  dort  Vermehrungen  der  Zuge  vor,  wo  eine  zu  starke 
Achsenzahl  einzelner  Ziige  dazu  zwingt,  sondern  auch  auf  Strecken,  wo 
;ui  die  vorhandenen  Zuge  noch  recht  gut  neue  Wagen  angehiingt  werden 
kOnnten.  Es  erklSrt  sich  daraus  auch,  dafs  in  Gegenden,  wo  das  Bahn- 
netz  ein  vielfach  verschlungenes  ist,  wie  z.  B.  in  den  Direktionsbezirken 
Elberfehl.  KOln  links-  und  rechtsrheinisch  die  Zugzahl  im  Verhiiltnifs  zur 
Verkehrsgrofse  am  grofsten  und  die  Belastung  der  einzelnen  Ziige  am 
schwachsten  ist.  wogegeu  umgekehrt  dort,  wo  das  Bahnnetz  noch  weniger 
dicht  und  wo  weniger  auf  Anschliisse  Riieksieht  zu  nehmen  ist,  wie  z.  B. 
ini  Direktionsbezirke  Bromberg  bei  schwiichstem  Verkehre  die  Belastung 
der  Zuge  am  grofsten  ist.  Die  Eisenbahnverwaltungen  werden  aus  den 
dargelegten  Grunden  mit  der  Vermehrung  der  Zugzahl  nicht  zogern 
konneu,  bis  sie  durch  Erreichung  der  Greuze  der  Leistungsfahigkeit  der 
Lokomotiven  dazu  gezwungen  werden.  Sie  werden  auch  mit  der  Ein- 
legung neuer  Ziige  nicht  zu  geizig  sein  und  die  darauf  gerichteten  Wiinsche 
der  Bevel kerung  leicht  erfullen,  weil,  wie  Oflfenberg  sehr  richtig  bemerkt, 
-die  Vermehrung  der  Zugzahl  eine  weit  stiirkere  verkehrsbelebende 
^irkung,  als  die  Herabsetzung  der  Tarife  hat* 


In  ahnlicher  VVeise,  wie  man  die  Platzausnutzung  der  Wagen  nicht 
fiber  einen  gewissen  Grad  hinaus  steigern  kann,  und  wie  diese  namentlich 
mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  nicht  giinstiger  wird,  so  kann  auch  die 
Leistungsfahigkeit  der  Lokomotiven  mit  Riieksieht  auf  die  Verkehrsbediirf- 
nisse  nur  ungenugend  ausgenutzt,  namentlich  mit  der  Zunahme  des  Ver- 
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kehrs  nicht  gtinstiger  ausgenutzt  werden.  Wie  die  Zahl  der  in  den  Zugen 
vorhandenen  Pl&tze  erheblich  grofser,  als  die  durchschnittlich  erforderliche 
Zahl,  sein  mufs,  so  mufs  auch  die  Leistungsfiihigkeit  der  Lokomotiven 
nicht  unerheblich  die  durchschnittlich  von  ilmen  geforderte  Leistung  fiher- 
treffen. 

1st  die  Thatsache  anerkannt,  dafs  die  durchschnittliche  Belastung 
der  Personenzuge  bei  wachsendem  Verkehre  nicht  oder  doch  nur  unerheblich 
starker  wird,  dafs  also  die  Zugzahl  nahezu  in  gleichem  Verhfiltnisse  init 
dera  Verkehre  w&chst,  was  man  nach  der  Zugbelastung  in  den  ver- 
schiedeneti  Direktionsbezirken  zugeben  mufs,  so  fallen  die  von  Offenberg 
(auf  S.  318  und  319  dieses  Jahrgangs)  fiber  die  Unsicherheit  der  Ver 
theilung  der  festen  Zugkosten  geaufserten  Anschauungen.  Bei  der  Fest- 
8tellung  der  Selbstkosten  des  Betriebes  sind  die  festen  Zug- 
kosten in  ganzem  Betrage  auf  die  Achskosten  zu  vertheilen. 

Diese  Darlegungen  bilden  nicht  allein  eine  Entgegnung  auf  Offenberg’s 
Einwendungen.  sondern  zugleich  auch  eine  Berichtigung  meiner  eigenen 
friiheren  Anschauung.  Die  vorstehend  begriindete  Aenderung  meiner 
Meinung  fiber  die  Vertheilung  der  festen  Zugkosten  hat  aber  nicht  den 
mindesten  Einflufs  auf  die  von  mir  entwickelten  Gesetze  der  Tarifbildung, 
sondern  nur  auf  die  Grfifse  der  Zahlenwerthe,  die  ich  beispielsweise  hei 
der  ziffermiifsigen  Feststellung  der  vortheilhaftesten  Tarifs&tze  (auf  S.  946. 
Jahrg.  1890  des  Archivs)  benutzt  habe. 

IV. 

Offenberg  geht  sodann  auf  die  Frage  der  Beseitigung  der  I.  Wagen- 
klasse  ein,  die  ich  in  meiner  Theorie  der  Tarifbildung  nicht  behandelt- 
habe.  Zur  Entscheidung  dieser  Frage  ist  aber  gerade  die  von  mir  vor- 
genommene  Zerlegung  der  Zugkosten  in  einen  festen  Theil  und  in  einen 
mit  der  Achsenzahl  wachsenden  Betrag  von  Wichtigkeit.  Bei  Aufhebung 
der  I.  Klasse  wfirden,  wie  Offenberg  ganz  richtig  ausffihrt,  die  festen  Zug- 
kosten unveriindert  bleiben. 

Da  nach  meinen  Kechnuugen  die  Eosten  eines  Achskilometers  der 
Personenzfige  4.7  a\  betragen.  so  entfallen  auf  ein  Personenkilometer  bei 
1,03  auf  eine  Achse  in  der  I.  Klasse  beforderten  Personen  je  4,r>6  4,  und 
auf  ein  Personenkilometer  in  II.  Klasse  bei  2,73  auf  eine  Achse  beforderten 
Personen  je  1,72  4.  Weist  man  also  die  jetzt  die  l.  Klasse  benutzenden 
Personen  auf  die  II.  Klasse  an.  so  spart  man  an  jedem  Personenkilometer 
4,56 — 1,724  = 2.844,  erhalt  dagegen  an  Fahrgeld  auch  nur  5,So  4 statt 
frfiher  8,01  4.  also  2,71  4$  weniger,  sodafs  bei  Aufhebung  der  I.  Klasse 
an  jedem  in  dieser  Klasse  jetzt  geleisteten  Personenkilometer  2,84 — 2.71 
= 0.13  4 gespart  werden  wfirden,  was  bei  jahrlich  130  Millionen  Per- 
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sonenkilometern  169000  betrfigt.  Offenberg  hat  aber  darauf  hinge- 
wiesen,  dafs  die  Besetzung  der  I.  Klasse  in  Wirklichkeit  grOfser  ist,  als 
aus  den  statistischen  Nachweisungen  erhellt,  und  dafs  die  Frage  der  Be- 
seitigung  der  I.  Klasse  daher  als  eine  offene  zu  betrachten  ist,  so  lange 
nicht  genauere  Zfihlungen  fiber  die  wirkliche  Platzausnutzung  vorge- 
nommen  worden  sind.  Voraussichtlich  werden  nach  meiuer  Meinung  diese 
Zahlungen  zu  der  Erkenntnifs  fiihren,  dafs  die  I.  Klasse  in  den  Schnell- 
zugen  auf  jeden  Fall  beibehalten,  dagegen  in  den  Personenzfigen  auf- 
gehoben  werden  mufs. 

Ueber  die  Frage  der  Beseitigung  der  I.  Klasse  befinde  ich  mich  mit 
Offenberg  nach  den  vorstehenden  Bemerkungen  ganz  im  Einklange.  Wenn 
er  an  einer  spateren  Stelle  sagt,  ich  hahe  fiber  die  I.  Klasse  stillschweigend 
das  Todesurtheil  gesprochen,  so  bemerke  ich  ausdrficklich,  dafs  ich  mich 
wohl  gehfitet  babe,  dies  zu  than.  Die  I.  Klasse  ist  in  weiterem  Fort- 
gange  meiner  Theorie  der  Tarifbildung  nur  deshalb  aufser  Acht  gelassen 
— wie  ich  auch  angegeben  habe  — , weil  die  Zahl  der  Reisenden  I.  Klasse 
verhaltnifsmafsig  zu  klein  ist,  urn  ein  Reisegesetz  mit  Sicherheit  daraus 
ableiten  zu  konnen. 


V. 


Aus  der  Begrfindung  des  von  mir  abgeleiteten  Reisegesetzes  hebt 
Offenberg  einige  Punkte  hervor,  die  ihm  unklar  geblieben  sind  oder  Be- 
denken  erregen. 

Das  Reisegesetz  soli  angeben,  wie  grofs  die  Zahl  r der  auf  eine  Ent- 
femung  von  x Kilometern  unternommenen  Reisen  ist,  wenn  das  erhobene 
Fahrgeld  y Pfennig  betrfigt. 

Zur  Herleitung  dieses  Gesetzes  gehe  ich  von  dem  Grundsatze  aus, 
dafs  eine  bestimmte  Art  von  Reisen  uni  so  haufiger  unternommen  werden 
wird,  je  preiswfirdiger  sie  ist.  AYird  eine  Reise  zu  einem  AVerthe  AA’  ge- 
schfitzt,  sind  die  Reisekosten  K,  der  reine  Gewinn  der  Reise  also  = A\r  — K, 
so  bildet  das  Verhfiltnifs  dieses  Gewinns  zu  den  Reisekosten  K die  Preis- 

W — K 

wurdigkeit  der  Reise  w = Anzahl  dieser  Art  von  Reisen 


setze  ich  souach  n = a w,  wobei  a ein  Zahlenwerth  ist,  (lessen  GrOfse  von 
spfiter  zu  erorternden  Verhfiltnissen  abhangt.  Da  der  AVerth  AV,  zu  dem 
die  Reisen  geschfitzt  werden,  sehr  verschieden  ist,  so  erhfilt  man  ffir  alle 
Reisen,  deren  Kosten  K betragen,  je  nach  den  verschiedenen  VATertb- 
srhatzungen  auch  verschiedene  Reisezahlen  und  die  Summe  dieser  ganzen 
Reihe  von  Reisezahlen  bildet  die  Reisedichtigkeit  r,  die  das  Reisegesetz 
angeben  soil. 

Es  will  nun  Offenberg  zunachst  nicht  einleuehten,  dafs  eine  bestimmte 
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Art  von  Reisen  um  so  haufiger  untemommen  werden  wird,  je  grofser  ihre 
Preiswurdigkeit  ist.  Er  sagt,  wenn  beispielsweise  der  Worth  einer  Reise 

5 j 

5 M und  das  Fahrgeld  1 ul  betr&gt,  die  Preiswurdigkeit  also  = . — = 4 


ist,  bei  einer  anderen  Reise  aber  der  Weilh  12  und  das  Fahrgeld  3 be- 

12 3 

triigt,  mithin  deren  Preiswurdigkeit  — — = 3 ist,  so  mufste  die  erste 

Reise  wegen  ihrer  grofseren  Preiswurdigkeit  haufiger  unternommen  werden, 

als  die  zweite,  was  unrichtig  erscheint,  weil  bei  der  ersten  Reise  nur 

ein  Reingewinn  von  4 y/,  bei  der  zweiten,  weniger  preiswurdigen  Reise 

dagegen  ein  Gewinn  von  9 m erreicht  wird.  Offenberg  gerath  bier  in 

einem  Widerspruch  zu  meiner  Behauptung,  weil  er  Reisen  in  Vergleich 

stellt,  deren  Reisekosten  verschieden  hoch  sind.  Es  handelt  sich  ja  bei 

der  Feststellung  des  Reisegesetzes  um  die  Ermittiung  der  Anzabl  r der 

Reisen,  die  unternommen  werden,  wenn  die  Reisekosten  einen  bestimmten, 

fur  alle  diese  Reisen  gleichbleibenden  Betrag  K haben.  Er  durfte  die 

zweite  Reise  nur  zum  Vergleieh  beranzieben,  wenn  deren  Reisekosten  auch 

nur  1 M wie  fur  die  erste  betragen  batten  und  ihre  Preiswurdigkeit  daher 

12  — i 1 1 .. 

- = 11  ware. 


Bei  der  weiteren  Zeiiegung  der  Reisekosten  kommen  neben  dem 
Fahrgelde  y die  Kosten  a fur  Ab-  und  Zugang,  ferner  die  Unkosten  u x 
wiihrend  der  Reise,  die  vornehmlieh  aus  der  meistens  unbewufst  bean- 
spruehten  Entschadigung  fur  Zeitverlust  und  aus  den  Zehrungskosten  be- 
stehen,  und  endlich  die  Kosten  H am  Reiseziele  in  Betracht.  Bei  Be- 
rechnung  der  Preiswurdigkeit  habe  ich  angenommen,  dafs  die  Ausgaben  H 
am  Reiseziele,  die  dort  zur  Erfullung  des  Reisezwecks  aufgewendet  werden 
miissen,  bei  der  Werthsehatzung  des  Reisezwecks  bereits  in  Absatz  ge- 
bracht  seien,  sodafs  dieser  Ausgabeposten  unter  den  Reisekosten  K nicht 
raehr  erscheint  und  die  Preiswurdigkeit  der  Reise  zu  setzen  ist: 


W — a — u x — y 

w j — . 

a+ux+y 

Oflfenberg  hebt.  nun  hervor,  dafs  zur  Ermittiung  der  Preiswurdigkeit 
dem  Reingewinn  nicht  allein  die  Reisekosten  im  engeren  Sinne  a-fux+y, 
sondern  die  Gesammtausgaben  der  Reise  H + a + ux  + y batten  gegen- 
ubergestellt  werden  miissen.  Dieser  Eimvand  erscheint  nicht  ohne  Be- 
rechtigung,  allein  die  unbewufste  Schatzung  der  Preiswurdigkeit  einer 
Reise,  von  welcher  der  Entscblufs  abh&ngt,  ob  sie  ausgefuhrt  wird  oder 
nicht,  scheint  in  der  von  mir  angenommenen  Weise  zu  geschehen.  Man 
mufs  dies  aus  dem  Umstande  schliefsen,  dais  bei  Ermittiung  bestimnjter 
Zahleuwerthe  fur  das  Reisegesetz  aus  den  Zusammeustellungen  der  that- 
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siichlich  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  ausgefuhrten  Reisen,  im  Nenner 
sich  ein  Zahleuwerth  ergiebt,  der  so  klein  ist,  dafs  er  nur  die  Kosten  a 
fur  Ab-  und  Zugang  und  nicht  den  Betrag  H + a darstellen  kann.  Man 
betrachte  ubrigens  auch  ein  Mai  einen  bestiramten  Fall: 

Ein  Kunstler  giebt  in  einer  benachbarten  Stadt  ein  Konzert,  fur  das 
man  ihm  100  .</  zusichert,;  er  hat  aber  fur  Uebemachtung,  Saalmiethe 
u.  s.  w.  40  M auszugeben  und  fiir  die  Reisekosten  a + ux  + y zu- 
sammen  20  m zu  rechnen,  dann  ist  die  Preiswurdigkeit  der  Reise 
100  — 40  — 20 
W “ " 20  ' “ 2‘ 

Ein  anderes  Mai  erhiilt  er  fiir  das  Konzert  nur  80  uk,  hat  aber  an 
Unkosten  am  Orte  des  Konzerts  auch  nur  20  M,  dann  ist  die  Preiswiirdig- 


keit  der  Reise  wieder  w = 


80  — 20  — 20 
20 


= 2.  Der  Anreiz  zur  Reise  ist 


also  in  beidon  Fallen,  weil  sie  gleich  preiswurdig  sind,  gleich  grofs  und  in 

der  That  wird  auch  bei  beiden  Reisen  der  gleiche  Reingewinn  von  40  .// 

erzielt.  Nach  Offenberg's  Meinung  mufste  die  Preiswurdigkeit  im  ersteu 

vu  . 100  — 40  — 20  2 ..  ..  •*-,  I,  80  — 20  — 20 

ralle  aber - = — und  im  zweiteu  halle  hn  , ^ — — 1 

40  + 20  o 20  + 20 

sein:  der  Kunstler  wurde  also  der  zweiten  Reise  den  Vorzug  geben  mussen, 

was  er  doch  nicht  thun  wird. 

Man  betrachte  noch  ein  anderes  Beispiel.  Es  kann  jemand  bei  einer 

Reise,  die  ihm  an  Fahrgeld,  Ab-  und  Zugang  und  Zeitverlust  w ah  rend  der 

Fahrt  10  m kostet,  30  m verdieneu,  wenn  er  sie  bei  5 m Unkosten  in 

einem  Tage  erledigt,  dagegen  50  m gewinnen,  wenn  er  ubernachtet  und 

auf  15  m Auslagen  kommt.  Nach  Offenberg’s  Ansicht  ware  in  beiden 

p-,,  r>  • - I-.  •,  30  — 5 — 10  50 — 15  — 10  f ... 

rallen  die  Preiswurdigkeit  w = - -r— -;a = -.-.-rrrt — — U mitlun 

5 + 10  lo  + 10 

gleich  grofs,  also  auch  der  Anreiz  zur  Ausffihrung  der  Reise  in  beiden 
Fallen  der  gleiche,  obwohl  in  einem  Falle  ein  Reingewinn  von  25  M,  im 
aiulern  nur  von  15  M erzielt  wird.  Ich  setze  dagegen  die  Preiswurdig- 


keit der  ersteu  Reise  zu 
50-15—10 


30-5-10 

10 


= l‘/o  und  der  zweiten  Reise  zu 


10 


= 21/*  finde  daher  fiir  die  zw'eite,  einen  grofseren  Gewinn 


abwerfende  Reise  auch  eine  grOfsere  Preiswurdigkeit  und,  wie  es  sein 
mufs,  einen  grofseren  Anreiz  zur  Ausfuhrung. 

Ein  anderer  Einwand  Offenberg’s  richtet  sich  gegen  meine  Annahme, 
dafs  „die  Anzahl  der  zu  einem  besti mmten  Zwecke  unternommenen 
Reisen  in  geradem  Verhaltnisse  mit  deren  Preiswurdigkeit  zu-  oder  ab- 

W— K 


nehmen  wird,  so  dafs  die  Zahl  dieser  Reisen  zu  n = « w = « 


K 
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anzusctzen  ist.u  Ilier  ist  « ein  Zablenwerth,  der,  wie  Offenberg  aueh 
richtig  erkeunt,  „von  der  Bevolkerungszahl  und  deren  Vert  lie  iJung  iiber  das 
Land,  von  dem  Wohlstande,  den  Sitten  und  Gewohnheiten  der  Bevolke- 
rung,  von  der  Grdfse  und  der  Diehtigkeit  des  Bahnnetzes,  von  der  Zahl 
der  Ziige  und  von  der  Eutfernung  an  und  fur  sich  abhangt,tt.  Uebersehen 
hat  Offenberg  aber,  dafs  die  Verhaltnifszahl  a noch  wesentlich  von  der 
Hiiufigkeit  abh&ngt,  mit  welcher  der  bestimmte  Z week,  dessen  Erfullung 
zu  W gesehiitzt  wird,  sich  darbietet.  Offenberg  sagt,  „Reiseu,  bei  denen 
ein  paar  Millionen  auf  dein  Spiele  stehen,  konnen  doch  nicht  alle  Tage 
vorkommen*.  Gewifs  nicht.  Defshalb  wird  bei  solchen  Reisen,  deren 
Werth  W selir  hoch  geschatzt  wird  und  deren  Preiswiirdigkeit  daher  sehr 
grofs  ist,  die  Verhaltnifszahl  u sehr  klein  und  demnach  aueh  die  Zahl  der 
zu  solchem  Zweckc  ausgefiihrten  Reisen  nur  klein  sein.  Iin  Gegensatze 
dazii  werden  Reisen  zuni  Besuche  eines  schonen  Aussichtspunktes  viel- 
leicht  keinen  allzu  hohen  Werth  und  nur  cine  geringe  Preiswiirdigkeit 
haben,  dennoch  aber  oft  unternommen  werden,  weil  die  Zahl  « hierfur 
sehr  grofs  ist,  indeiu  sich  der  Anreiz  fur  solche  Reise  bei  jedeni  schonen 
Wetter  bietet  und  fur  eine  grofse  Zahl  von  Personen  geltend  niacht.  Mit 
einem  Worte:  Die  Verhaltnifszahl  a ist  keine  konstante  Zahl,  sondern  hat 
fur  jeden  bestimmten  Reisezweck  der  Regel  nach  eine  verschiedene  Grofse. 
Offenberg  hat  ubersehen,  dafs  ich  zun&chst  nur  von  den  zu  einem  be- 
stimmten Zwecke  unternommenen  Reisen  gesprochen  babe.  Meine 
etwas  knapp  gehaltene  Darstellung  der  Begriindung  des  Reisegesetzes,  bei 
der  ich  spater  nicht  ausdrueklich  betont  babe,  dafs  a eine  veranderliche 
Zahl  sei  (was  allerdings  fur  den  Mathematiker  schon  aus  der  Formel  fur 
die  Summe  der  Reisezahlen  klar  hervorgeht),  konnte  Offenberg  wohl  zu 
seinem  Mifsverstandnils  fiihren.  Im  Anschlusse  hieran  mochte  ich  noch 
hervorheben,  was  ich  bei  der  Begriindung  des  Reisegesetzes  unterlassen 
babe,  dafs  Wm  nicht  etwa  der  hochste  Werth  ist,  zu  dem  irgend  eine  Reise 
unternommen  wird,  sondern  den  Werth  desjenigen  Reisezweckes  darstellt, 
zu  dem  die  grofseste  Anzahl  von  Reisen  unternommen  wird. 

Wenn  Offenbergs  Bedenken  nach  diesen  Erliiuterungen  nun  aueh  wohl 
gehoben  sind,  so  ist  doch  klar,  dafs  der  Entwicklungsgang,  durch  den  ich 
zu  dem  Reisegesetze  gelangte,  auf  Annahmen  beruht,  die  man  ohne 
Weiteres  bestreiten  kann  und  deren  Richtigkeit  erst  auf  Grund  von  Er- 
fahrungen  zu  prufen  war.  llierzu  boten  die  ausfuhrlichen  Nachweisungen 
fiber  den  Personenverkehr  auf  den  preufsisehen  Staatsbahneu  im  Jahre 
1888  - 89  eine  vorzugliche  Gelegenheit,  nach  denen  fur  die  nnbekannten 
Grofsen  meines  Reisegesetzes  bestiminte  Zahlenwerthe  ermittelt  wurden. 
Auf  Offenbergs  Aeufserung,  dafs  es  ihm  als  das  griifste  der  Riithsel  er- 
scheine,  wie  ich  von  den  unbekannten  Grofsen  der  Formel  zu  festen 
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Zahlen  gekommen  sei,  bemerke  ich,  dais  man  zu  diesem  Zwecke  die 
Metbode  der  kleinsten  Quadrate  benutzt. 

Die  wverbluffende“  Uebereinstimmung  meiner  Formel  mit  den  wirk- 
licheu  Reisezahlen  beweist  die  mathematisch-wirthschaftliche  Riehtigkeit 
meines  Reisegesetzes  gewifs  noch  nicht  in  voller  Scldirfe,  aber  sie  scheint 
doch  in  der  That  so  grofs  und  genau  genug  zu  sein,  um  mit  einem  ge- 
wissen  Grade  von  Vertrauen  Folgerungen  fur  Theorie  und  Praxis  der 
Tarifbildung  darauf  stutzen  zu  kGnnen. 


Es  ist  verdienstvoll,  dafs  Offenberg  auch  die  fiber  das  Betriebsjahr 
1889 — 90  veroffentlichten  Nachweisungen  des  Personenverkebrs  auf  den 
preufsischen  Staatsbahnen  einem  Vergleiche  mit  meiner  Formel  unter- 
zngen  hat.  Die  Reisezahlen  sind  fur  dieses  Jahr  etwas  grOfser,  als  die  des 
Vorjahres,  was  sich  aus  der  weiteren  Verdichtung  des  Bahnnetzes,  aus 
der  Zunahrae  der  Bevblkerung  und  wahrseheiulich  auch  aus  einer  Zu- 
nahme  des  Wohlstandes  erklart.  Dementspreehend  h&tte  in  dem  Reise- 
/ V — v \2 

gesetze:  r = m g-j-- -J  , der  Werth  m,  der  mit  jenen  Verhkltnissen  sich 

iindert,  etwas  grofser  eingesetzt  werden  mussen,  um  aucli  fur  das  Jahr- 
1889—90  eine  noch  bessere  Uebereinstimmung  der  Formel  mit  der  Wirk- 
lichkeit  zu  erreichen.  Im  Laufe  der  Zeit  und  fur  verschiedene  Lander 
bleibt  unverandert  nur  die  Form  des  Reisegesetzes,  also  die  Art  der  Ge- 
setzmafsigkeit,  wogegen  die  Zahlenwerthe  sich  &ndern. 


Als  auffallend  erwkhnt  Offenberg  noch,  dafs,  wie  im  vorhergehenden 
Jahre,  so  auch  im  Jahre  1889—90  fiir  die  Entfernungen  von  21  bis  25  km 
uud  von  41  bis  50  km  die  wirklich  ausgefiihrten  jReisen  merklich  hinter 
der  Berechnuug  nach  der  Formel  zuruckbleiben.  Die  Erklhrung  fur  diese 
ailerdings  im  ersten  Augenblicke  stutzig  machende  Thatsache  babe  ich 
sehon  in  meiner  Theorie  der  Tarifbildung  gegeben.  Es  folgt  dies  aus  dem 
Durchschnittsabstande  der  Stationen,  der  auf  den  preufsischen  Staats- 
bahnen in  jenen  Jahren  etwa  6,5  km  betrug,  sodafs  bei  regelrechtem  Ab- 
stande  der  Stationen  eine  Reise  bis  zur  dritten  Station  19,5  und  bis  zur 
vierten  Station  26  km  Lange  haben  wurde  und  Reiseliingen  zwischen  21 
und  25  km  nur  da  vorkommen  konnen,  wo  genugend  grofse  Abweichungen 
von  der  mittleren  Stationsentferuung  vorkommen.  Auf  Entfernungen  von 
31  bis  40  km  treffen  bei  durchsckuittlichem  Stationsabstaude  zwei  Stationen, 
bei  32,5  und  39  km,  auf  Entfernungen  von  41  bis  50  km  nur  eine  Station 
bei  45,5  km,  dagegen  wieder  bei  Entfernungen  von  51  bis  60  km  zwei 
Stationen  bei  52, o und  58,5  km,  woraus  sich  zur  Genuge  erklart,  dafs  fur 
Entfernungen  von  41  bis  50  km  die  wirklichen  Reisezahlen  hinter  der  Be- 
rechnung  zuruckbleiben  mussen. 
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Offenberg  bemerkt  nocli,  dafs  die  praktisehe  Brauehbarkeit  des  Reise- 
gesetzes  auf  jeden  Fall  dann  eine  beschrankte  sein  werde,  wenn  die  Tarif- 
herabsetzung  zugleich  eine  Verschiebung  in  den  Klassen  zur  Folge  babe, 
wenn  also  z.  B.  die  vierte  Klasse  abgeschaft’t  werden  sollte.  Allerdings, 
die  voile  Entscheidung  kann  in  diesem  Falle  auf  Grand  des  Reisegesetzes 
nieht  getroffen  werden,  es  liefert  aber  immerhin  auch  hierfur  wichtige  und 
wohl  die  entscheidendsten  Aufschliisse. 

Es  moge  die  Rechnung  einnial  fiir  eine  einzige  Entfernungsstufe, 
beispielsweise  fur  Reisen  von  61  bis  80  km  Lange  durchgefuhrt  werden. 
Die  Reisediehtigkeit  betrug  fiir  diese  Stufe  in  der  IV.  Klasse  fur  einen 
Zeitraum  von  3 Monaten  82  200,  also  fur  das  Jahr  128  800,  die  Zahl  der 
Reisen  mithin  fur  die  20  km  lange  Entfernungsstufe  2 576  000.  Wird  die 
IV.  Klasse  aufgehoben,  so  wird  ein  Theil  dieser  Reisenden,  so  weit 
er  bereit  ist,  den  hoheren  Fahrpreis  zu  zahlen,  in  die  III.  Klasse  iiber- 
gehen. 


Die  Formel  fur  die  jahrlicke  Reisediehtigkeit  der  IV.  Klasse  ist: 
(vergl.  S.  941,  Jahrgang  1890  des  Arehivs.) 


v 


= 576 


/3200  — u x — y\- 
\ 12  + u x 4-  y )' 


Werden  die  Nebenunkosten  der  Reise  u x zu  einem  Drittel  des  jetzt 

bezahlten  Fabrgeldes,  also  zu  -b- . 142  = rund  47  angenommen,  so  folgt: 

o 


V 


576 


( 3153  - v \2 
V 59  + y ) 


Nach  Aufhebung  der  IV.  Klasse  mufs  die  jetzt  auf  diese  Wage.ii- 
klasse  angewiesene  Bevolkerang  das  Fahrgeld  der  III.  Klasse  mit  228  tS 
bezahlen,  wonaeli  nur  eine  Reisediehtigkeit  r = 59  830  verbleibt  und  nur 
20.59  830=  1 196  600  Reisende  in  die  III.  Klasse  ubergehen.  Es  ist  an- 
zunehmen,  dais  trotz  des  vermiuderten  Verkehrs  die  Zahl  der  Zuge  un- 
ver&ndert  bleibt  und  fiir  die  Betriebsausgabe  nur  in  Frage  kommt,  was 
der  friihere  Verkehr  der  IV.  Klasse  und  der  aus  dieser  in  die  III.  Klasse 
iibergehende  Verkehr  an  Achskosten  erfordert. 

Die  Kosten  eines  Achskilometers  im  Betrage  von  4,7  4 vert heilen 
sieli  in  der  IV.  Klasse  auf  6,80  Personen  und  in  der  III.  Klasse  aut 
4,55  Personen,  sind  also  fur  ein  Personenkilometer  IV.  Klasse  O.00  4 und 
fiir  ein  Personenkilometer  III.  Klasse  1,08  4.  Fur  die  in  Rechnung  ge- 
zogene  Entfernungsstufe  von  61  bis  80  km,  also  fur  eine  durchschnittliche 
Fahrl&nge  von  70  km  betragen  die  Achskosten  also  fur  eine  befOrderte 
Person  in  der  IV.  Klasse  70  . 0,09  = rund  48  4 und  in  der  III.  Klasse 
70  . 1,03  = rund  72  vS-  Da  das  Fahrgeld  fur  diese  Entfernungsstufe  in 
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der  IV.  Klasse  142  4 und  in  der  III.  Klasse  228  4 betragt,  so  liefert  zur 
Deckung  der  festen  Zugkosten  jede  Person  in  der  IV.  Klasse  142  — 48 
= 04  4 und  in  der  III  Klasse  228  — 72  = 156  4.  Durch  den  Fortfall  der 
IV.  Klasse  entsteht  fur  Reiseliingen  von  61  bis  80  km  also  eiu  Verlust 
von  0,‘)4 . 2 576  000  = 2 421  440  *//,  wogegen  die  in  die  III.  Klasse  uber- 
gehenden  Personen  einen  Ueberschufs  von  1,66 . 1 196  600  = 1 866  690  M 
liefern,  sodafs  ein  Verlust  von  2 421440  — 1866  690  = 554  750  M ver- 
hleibt. 


Nun  wird  aber  in  Folge  der  Verschmelzung  der  IV.  und  III.  Klasse 
ein  Theil  der  Bevfilkerung,  der  jetzt  die  III.  Klasse  benutzt,  sich  der 
!I.  Klasse  zuwenden,  zugleicb  aber,  was  nicht  unbeachtet  bleiben  darf, 
wegen  des  hbheren  Fahrpreises  der  II.  Klasse  seine  Reisen  gegen  fruher 
einschr&nken.  Die  Achskosten  betragen  fiir  jedes  Personenkilometer  der 
II.  Klasse  1,72  4.  fur  70  km  Fahrlange  also  70 . 1,72  = rund  120  4,  so- 
dafs bei  einem  Fahrgelde  von  341  4 fiir  jede  Person  ein  Betrag  von 
341  — 120  — 221  4 2Ur  Deckung  der  festen  Zugkosten  verbleibt. 

Fur  die  HI.  Klasse  ist  die  Formel  der  Reisediehtigkeit,  wenn  die 
Nebenkosten  der  Reise  u x zu  einem  Drittel  des  Fahrgeldes,  also  zu  76  4 
angenommen  werden  (vergl.  S.  941,  Jahrgang  1890  des  Archivs): 


raithin  fur  das  jetzt  erhobene  Fahrgeld  von  y = 228  4 = 146  344,  wurde 
aber,  wenn  das  Fahrgeld  der  II.  Klasse  mit  341  4 bezahlt  werden  mufste, 
nur  = 76  338  sein.  Der  Theil  der  Reisenden,  der  aus  der  III.  Klasse  in 
die  II.  Klasse  fibergeht,  wurde  seine  Reisen  also  im  Verhaltnisse  von  100 
zu  52  einschranken.  Da  aber  ein  Reisender  in  III.  Klasse  uber  die  Achs- 
kosten hinaus  einen  Betrag  von  15(5  4i  ein  Reisender  II.  Klasse  von  221  4 
liefert,  so  wurde  im  Verhaltnifs  wie  100 . 156  zu  52 . 221,  also  etwa  im 
Verhaltnifs  von  4 zu  3 weniger  zur  Deckung  der  festen  Zugkosten  ge- 
wonnen  werden.  Die  in  Folge  der  Aufhebung  der  IV.  Klasse  zu  er- 
wartende  Verschiebung  aus  der  III.  in  die  II.  Klasse  wurde  also  fur  die 
Eisenbahn  einen  weiteren  Verlust  zur  Folge  haben,  wie  sich  auf  Grand 
des  Reisegesetzes  ergiebt,  wenngleich  man  mit  dessen  Hfilfe  nicht  be- 
stimnien  kaun,  wie  viel  Personen  diesen  Klassenwechsel  vornehmen 
wurden. 


Wurde  zugleich  mit  der  Aufhebung  der  IV.  Klasse  das  Fahrgeld  der 
oheren  Klassen  herabgesetzt,  was  doch  gewifs  unvermeidlich  ware,  so 
wurde  die  Einbufse  der  Eisenbahn  dadurch  noch  in  erheblichem  Mafse 
grofser  werden,  wie  man  durch  iihnliche  Rechnungen  wie  die  vorstehen- 
den  auf  Grand  des  Reisegesetzes  nachweisen  kann. 
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Wenn  iiun  aueh  niemand  so  weit  gehen  wird,  fur  solche  Rechnungen 
den  Anspruch  auf  voile  Schfirfe  zu  erheben,  so  ist  doeh  die  Uebereiu- 
stimmung  des  Reisegesetzes  mit  der  Wirklichkeit  eine  so  grofse.  dafs  man 
wichtige,  sicherlich  nicht  zu  mifsachtende  Aufschlfisse  uber  die  Wirkung 
jeder  Art  von  Tariffinderungen  dadurch  erhalten  kanu. 

Ein  schwacher  Punkt  ffir  die  voile  Zuverlfissigkeit  der  Anwendungen 
des  Reisegesetzes  beruht  in  der  Unsicherheit  der  Schatzung  des  Einflusses. 
den  die  Entfernung  iiufsert,  worauf  auch  Offenberg  mit  Recht  hinweist. 
Der  Einflufs  der  Entfernung  zeigt  sieh  in  den  mit  der  Entfernung  x 
wachsenden  Kosten  u x ffir  Zeitverlust  u.  s.  w.,  die  man  nur  sehatzungs- 
weise  bestimmen  kaun.  Glfieklicherweise  ist  aber  dieser  Umstand  ffir  das 
Endergebnifs  der  Rechnungen  von  keiner  grofsen  Bedeutung,  wie  man 
(lurch  vergleichende  Rechnungen  mit  verschieden  holier  Schatzung  des 
Einflusses  der  Entfernung  leicht  linden  kann. 


VI. 


Den  Ausftihrungen  Oftenbergs  fiber  die  Klassentheilung  habe  ieh 
nichts  hinzuzuffigen;  die  vorstehenden  Rechnungen  zeigen,  wie  eiu- 
schneidend  eine  Veranderung  in  der  Klasseneintheilung  auf  den  Betriebs- 
uberschufs  einwirkt. 

Offenberg  wendet  sich  sodann  gegen  die  von  mir  als  theoretisch 
richtig  erwiesene  und  ffir  die  praktische  Durchffihrung  empfohlene  Tarif- 
bildung  mit  fallendem  Streckensatze.  Er  meint,  eine  solche  Art  der  Tarif- 
bildung  mfisse  zu  seltsamen  Widersprtichen  fuhren,  wenn  man  erwfige, 
dafs  eine  Reise  sich  oft  aus  einer  Reihenfolge  von  mehreren  Fahrten  zu- 
sammensetze.  Offenberg  ffihrt  zum  Belege  beispielsweise  eine  Reise  von 
Berlin  nach  Koln  an,  die  ein  Mai  in  Hannover  und  Hamm,  das  andere 
Mai  in  Duisbnrg  und  Dusseldorf  unterbrochen  wird.  Bei  Berechnung  nach 
dem  ungarischen  Zonentarife  wfirde  diese  Reise  im  ersten  Falle  32  .//  40 
ini  zweiten  Falle  15  M 30  ^ kosten.  Dieser  aufserordentliche  Preisunter- 
schied  ist  aber  vor  allem  eine  Folge  der  eigenthumlichen,  weder  (lurch 
die  Theorie  noch  (lurch  die  Praxis  gerechtfertigten  Bestimmung  des  un- 
garischen Tarifs,  wonacli  ffir  Entfernungen  fiber  225  km  liinaus  der  Tarif 
unverandert  bleibt.  Hatte  Offenberg  meinen  Vorschlag  ffir  einen  Tarif  mit 
fallenden  Satzen  zu  Grunde  gelegt  (vergl.  S.  951,  Jahrgang  lSf>0  des 
Archivs),  so  wfirde  er  erhalten  haben: 


Berlin — Hannover  (255  km) 11,70  M 

Hannover — Hamm  (176,4  km) 8,io  „ 

Hamm — Koln  (150  km) 7,20  „ 

— 27,oo  M 
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oder 

Berlin— Duisburg  (518  km) 21,60  M 

Duisburg — Dusseldorf  (24, u km)  ....  0,90  „ 

Dusseldorf — Kbln  (39,2  km) 1,35  „ 

= 23,85  M 

Das  ist  doch  gewifs  kein  IJnterschied,  der  vor  der  Einfuhrung  einer 
solohen  Tarifbildung  zuruckschreeken  sollte.  Dafs  eine  Tarifbildung  mit 
fallenden  Satzen  bei  Zerlegung  einer  Reise  in  Theilstrecken,  je  uach  der 
Art  dieser  Zerlegung  zu  Preisunterschieden  fuhren  mufs,  ist  klar,  aber 
doeh  auch  uubedenklich,  wenn  sie  in  dem  beinahe  aufsersten  Grenzfalle, 
der  bei  den  vorstehenden  Rechnungen  angenommen  wurde,  nicht  starker 
ausfallen.  Immerhin  bliebe  ja  auch  der  Ausweg  otfen,  fur  (lie  ganze,  aus 
raehreren  Fahrten  sieh  zusammensetzende  Reise  eine  einzige  Fahrkarte 
roit  der  Gestattung  von  Unterbrechungen  auszugeben. 

Sebr  empfeklenswerth  erseheiut  endlich  der  Vorscblag  Offenbergs, 
den  Zuschlag  fur  Sehnellziige  nieht  naeh  Verhaltnifs  der  Fahrl&nge,  son- 
dern  unabh&ngig  von  dieser  zu  einem  festen  Betrage  anzuordnen.  Es 
ware  dies  nicht  allein  eine  kleine  Annaherung  an  eine  Tarifbildung  mit 
fallenden  Satzen,  sondern  auch  die  einfachste  und  wirksamste  Art,  die 
Sehnellziige  vom  Nahverkehr  zu  entlasten.  Der  Begriindung  der  Beibe- 
haltung  einer  Erm&fsigung  fur  Riickfahrkarten  mit  eintagiger  Gultigkeits- 
dauer  vermag  ich  mich  dagegen  nicht  anzuschliefsen,  da  Offenberg  hierbei 
die  Preiswurdigkeit  der  Reise  in  einer  mir  nicht  zutreffend  erscheinenden 
Weise  aufFafst,  wie  ich  schon  friiher  erbrtert  babe. 

Wenn  nun  auch  manche  der  Einwendungen  und  Bedenken  Offenbergs 
gegen  meine  Theorie  der  Tarifbildung  nicht  erhoben  wilren,  wenn  er  sich 
auf  den  gleichen  mathematischen  Boden  mit  mir  gestellt  hktte,  so  haben 
sie  doch  zu  Erorterungen  gefiihrt,  die  dem  Verstkndnifs  auch  ohne  ein 
tieferes  Eingehen  auf  die  mathematischen  Entwicklungen  die  Wege  bahnen. 
Eine  Kritik,  wie  sie  der  zweite  Aufsatz  Offenbergs  uber  meine  Theorie 
der  Tarifbildung  enthalt,  wird  uberhaupt  von  jedem,  der  sich  fiir  dieses 
Gebiet  interessirt,  als  ein  schiitzenswertker  Beitrag  zur  Kliirung  inaneher 
noch  umstrittener  Fragen  der  Tarifbildung  anerkennend  gewurdigt  werden. 
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Von 

R.  A.  J.  Snethlage,  Generalkonsul  in  Amsterdam. 
Zweite  Abtheiluug.1) 


Stauts-  oder  Privatbalinen  anf  Java. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  auf  Java  wird  im  wesent- 
liehen  bedingt  durch  Entseheidung  liber  die  Frage,  ob  der  Staat  oder 
Privatgesellsehaften  mit  finanzieller  Unterstutzung  seitens  des  Staates 
die  Aufgabe  des  Baues  und  Betriebes  der  Eisenbahnen  ubernehmen  sollen. 

Das  Beispiel  Britisch-Ostindiens,  wovon  der  Generaldirektor  der  in- 
dischen  Eisenbahnen,  Colonel  Gonway  Gordon  behauptete:  ,,die  gauze 
Geschichte  der  indischeu  Eisenbahnen  ist  eine  langwierige  und  fruchtlose 
Austrengung,  um  Eisenbahnen  zu  bekoimnen  ohne  eine  staatliche  Zins- 
burgschaft“2)  ist  insoweit  auch  fur  Java  zutreffend,  als  es  da  keine  andere 
Wahl  giebt,  als  die  oben  angedeutete,  wobei  zwar  vereinzelte  kleinere  Aus- 
nahmen  vorkommen,  die  jedoch  die  allgemeine  Regel  nur  best&tigen  konnen. 

Mit  Ausnahme  von  drei  kleineren  Eisenbahnen:  Batavia-Buitenzorg 
(BG  km),  Tagal-Balapoelang  (25  km)  und  Batavia-Kedong  Gedeh  (57  km), 
sowie  von  den  Dam pftram ways,  ist  durch  selbst&ndige  Privatinitiative  auf 
diesem  Gebiet  auf  Java  nichts  zu  Stande  gebracht.  Die  Mehrzahl  der  ohne 
Zinsburgschaft  verliehenen  Konzessionen  ist  verfallen,  weil  die  erforder- 

’)  Vergl.  Archiv  1892  S.  277  tf.  Dieser  Tkeil  ist  in  der  Hauptsache  eine  Ueber- 
setzung  meines  in  der  holliindischen  Zeitschrift  ,.de  Economist*  vom  April  1891 
erschienenen  Artikels  „Indisclie  Spoorwegpolitiek*,  mit  kleinen  Aendernngen  und 
Abkiirzungen.  Veranlassung  zn  jener  Abhandlung  gab  die  Absicht  des  damaligen 
Ministers  der  Kolonien,  den  Ban  von  Privateisenbahnen  auf  Java  mittels  Zinsburg- 
schaft zu  fbrdern.  Durch  die  jetzige  Regierung  wurde  der  Gesetzentwurf  zuriick- 
genommen,  indem  die  Volksvertretuug  dem  Vorschlage,  die  niithigen  Geldmittel  fflr 
die  Vorarbeiten  von  drei  neuen  Staatseisenbahnen  auf  Java  zu  bewilligen,  zustimrote. 

2i  The  whole  history  of  Indian  Railways  is  one  long  and  unsuccessful  attempt, 
to  get  Railways  constructed  without  a State  garantee. 
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lichen  Aulagekapitalien  nickt  aufzubringen  waren.  Andere  Konzessionen 
sind  verlangert,  in  der  Hoffnung,  spfiter  Zinsbfirgschaften  zu  erlangen. 
Wenn  sich,  wie  die  Sacben  jetzt  liegen.  diese  HofFnung  auch  schwerlich 
verwirklichen  durfte,  so  bietet  eine  Erbrterung  der  mit  dem  System  der 
Zinsbiirgsehaften  bei  den  Eisenbabnen  in  Java  gemachten  Erfahrungen 
doeh  uoch  maneherlei  Interesse,  wiewohl  die  Ansichten  fiber  die  Noth- 
wendigkeit  von  Zinsbfirgschaft  sieh  in  der  letzten  Zeit  geiindert  haben, 
and  die  Anschauung,  dafs  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  erster 
Linie  Sacke  des  Staates  ist,  immer  mebr  an  Boden  gewinnt. 


1. 


Dafs  anfanglich  bei  dem  Ban  der  ersten  Eisenbahn  auf  Java  Zins- 
biirgschaft  verlangt  und  gegeben  wurde,  braucht  wold  nicht  zu  ver- 
wundern.  Nickt  nur  feklten  die  nothwendigen  Plane  und  alle  Erfahrungen, 
sondern  dieses  Mittel  war  auck  ziemlick  allgemein  in  den  Kolonien  fiblich 
und  insbesondere  von  den  Englandern  in  Britiscli-Ostindien  angewandt 
worden.  Die  Ungewifsheit,  in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb  indischer  Eisen- 
bahnen  hat  sich  inzwischen  jetzt  sekr  verringert  und  kann  ffir  jeden  be- 
sonderen  Fall,  weil  geubtes  Personal  zur  Verffigung  stekt,  soweit  beseitigt 
werden.  als  dies  durcb  tfichtige  Vorarbeiten  und  Plane  raOglich  ist. 


Damals  wurde  die  Zinsbfirgschaft  betracktet  als  eine  finanzielle  Zierde 
— und  wie  sick  spfiter  erwiesen  hat,  in  diesem  besonderen  Fall  mit 
Recht  — die  notkwendig  war  zur  Ueberwindung  des  Argwohns  des  Kapi- 
tals.  Sie  wurde  aber  einer  Balm  gewahrt,  von  der  man  wenigstens  jetzt 
behaupten  kann,  dafs  sie  in  Bezug  und  Rentabilitat  in  viel  gfinstigeren 
Verhaltnissen  sick  befindet,  als  die  heute  nock  zu  bauenden  Bahnen.  Denn, 
wenn  auch  die  Berecbnung  der  Ertriige  neu  anzulegender  Bahnen  stets 
eine  unsichere  bleiben  wird,  soviel  kann  man  mit  Sickerheit  sagen,  die 
Rentabilitat  von  zu  bauenden  Bahnen  wird  bedeutend  hinter  der  der  ersten 
Hahn  Samarang-  Djokjakarta  zurfickbleiben. 


Ein  anderer  noch  bedeutender  Unterschied  zwischen  damals  und 
jetzt  liegt  hierin.  Sowohl  1868  beim  Entstehen  der  ersten  Privateisen- 
bahn,  als  auck  nach  1875  bei  Annahme  des  ersten  Gesetzentwurfes  zum 
Bau  von  Staatseisenbahnen  auf  Java  war  der  Glauben  an  die  staatliche 
Impotenz  auf  diesem  Gebiete  noch  ziemlich  allgemein  auch  in  Europa. 
1875  wurde  auch  in  der  niederlandischen  zweiteu  Hammer  vielfach  be- 
hauptet,  der  Staat  sei  nicht  im  Stande,  diese  sehwierige  Aufgabe  zu  losen. 
Nach  der  seitdem  erlangten  Erfahrung  hat  man  kein  Recht  melir,  diesen 
Grund  anzufukren.  Er  hat  sich  wie  ein  Hirngespiunst  erwiesen,  gerade 
wie  die  Furcht  vor  Mifsbrauch  der  einkeimischen  Arbeitskrafte,  vor  Ver- 
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mehrung  der  administrativen  Weitlaufigkeil,  vor  der  Schwerfalligkeit  der 
Regierurigsmaschine  und  dergleichen. 

Wie  in  Ungarn,  war  auch  in  den  Niederlanden  „die  Impotenz  des 
Staates  so  lange  behauptet  worden,  bis  er  endlieh  impotent  wnrde“.1) 

Die  Zeiten,  wo  derartige  Grfinde  noch  nicht  mit  der  Erfahrung  wider- 
legt  werden  konnteu,  liegen  glficklicherweise  hinter  uns,  alle  Beschwerden 
fiber  staatliche  Unmacht  sind  in  den  Kammern  in  den  letzten  Jahren  ver- 
sturnmt,  wie  denn  fiberhaupt  dort  im  allgemeinen  keine  Beschwerden  mehr 
gegen  ein  kraftiges  Fortschreiten  der  Staatsgewalt  in  dieser  Richtung  ver- 
nommen  werden. 

Wie  allgemein  in  Europa,  hat  sich  auch  bier  zu  Lande  bei  der  Be- 
antwortung  der  Frage,  ob  der  Staat  in  Bezug  auf  die  Eisenbahnen  als 
offentliche,  dem  allgemeinen  Nutzen  dienende  Verkehrsmittel  ein  Monopol 
an  Private  verleihen,  oder  dies  Monopol  selbst  in  der  Hand  behalten  soil, 
eine  Umkehr  in  der  Offentlichen  Meinung  im  letzteren  Sinne  gezeigt.  1875 
wurde  in  der  Volksvertretung  noeb  liingewiesen  auf  Belgien,  als  ein  ab- 
schreckendes  Beispiel  von  direktem  Staatseiuflufs  auf  dem  Eisenbalingebiet. 
Heute  verdient  nach  dem  Urtheile  von  Emile  de  Lave  ley  e,  in  wirth- 
schaftlicher  Beziehung  das  Staatsbahn  system  in  Belgien  bei  weitem  den 
Vorzug. 

Nur  in  politischer  Beziehung  soil  das  System  bedenklich  sein,  falls 
es  nicht  gelingt,  das  Eisenbahnwesen  befreit  zu  halten  von  Parteieinflfisseu, 
iusbesondere  bei  Wahlen.  Dafs  in  dieser  Beziehung  durch  die  indischen 
Eisenbahnen  Beschwerden  entstehen  konnten,  ist  nicht  wahrscheinlich.  *) 

Die  Erfahrung  hat  es  auch  nicht  gelehrt.  Heute  wird  man  aufser- 
halb  Belgiens  noch  hinweisen  konnen  auf  die  anerkannten  Erfolge  mit  dem 
Staatsbetriebe  von  Eisenbahnen  in  Preufsen,  in  Oesterreich  und  Ungarn. 
die  dem  preufsischen  Beispiel  folgten,  wfihrend  die  Ergebnisse  des  Privat- 
bahnbetriebs,  der  vor  einigen  Jahren  in  Italien  angenommen  wurde,  nicht 
gerade  als  ermuthigend  zu  betrachten  sind. 

Der  Gedanke,  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat,  ge- 
winnt  fort.wfihrend  an  Boden.  Ob  mit  Recht,  diese  Frage  soil  in  ihrer 
Allgemeinheit  hier  nicht  beantwortet  werden.  Welches  Eisenbahnsystem 
den  Vorzug  verdient,  das  ist  zu  sehr  von  den  Verhfiltnissen  des  einzelnen 
Landes  abhfingig,  urn  eine  Beantwortung  im  allgemeinen  zu  gestatten. 
Deshalb  sei  hier  nur  die  Frage  gestellt,  ob  nach  den  bis  jetzt  in  Nieder- 
landisch  Indian,  und  /.war  iusbesondere  auf  Java  gemachten  Erfahrungen 

D Die  Verstaatlicluiug  tier  Eisenbahnen  in  Ungarn  von  A.  Nemenyi  1«90. 

3)  Die  Kolonien  als  solche  sind  nicht  in  den  Kammern  vertreten.  wie  dies 
z.  B.  in  Frankreich  der  Fall  ist 
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die  Eisenbahnen  gebaut  und  betrieben  werden  musseu  (lurch  den  Staat, 
oder  (lurch  Privatgesellsehaften  mittels  staatlicher  Zinsburgschaft. 

2. 

Bei  unserer  Untersuchung  wird  davon  ausgegangen.  dafs  die  Eisen- 
bahnen  so  viel  als  mOglich  den  allgemeinen  Interessen  dienstbar  gemacht 
werden  sollen.  Deshalb  sollen  die  Verdienste  der  Eisenbahnverwaltungen 
ihren  Aktion&ren  gegenuber  aufser  Betracht  bleibeu.  Die  einzige  Eisen- 
l»ahn  in  Java,  welche  in  letzterer  Beziehuug  Vortreffliches  geleistet  hat,  die 
N'ederlandsch-Indisch  Spoorwegmaatsehappy,  hat  gleicbwobl  aueli  viel  fur 
die  Entwieklung  des  Verkehres  und  der  betreffenden  Landestheile  get  ban. 
Darin  liegt  nun  aber  nicht  der  Schwerpunkt  der  bier  zu  untersuehenden 
Frage. 

Die  Schwierigkeiten,  die  die  Gesellschaft  in  den  ersten  Jahren  ihres 
Bestehens  zu  uberwinden  hatte,  sollen  bier  nicht  im  Einzelnen  untersucht 
werden.  Auch  wenn  Privatgesellsehaften  bei  ihrem  Entstehen  kriiftig  vnm 
Staate  unterstutzt  werden.  sind  sie  anf&nglich  oft  Widerwartigkeiten  nur 
dann  gewachsen,  wenn  der  Staat  zu  Hilfe  komint  auch  in  unvorhergesehe- 
nen  Fallen  und  Irrthumern.  Die  Gefahr  ist  nicht  zu  verkennen,  und  ihr 
ist  sehr  seliwer  vorzubeugen,  dafs  der  Staat,  will  er  nicht  das  gauze  Cn- 
ternehraen  zu  Grunde  gehen  seben,  weiter  gehen  mufs,  als  bei  Abschlufs 
des  anfanglichen  Vertrages  beabsichtigt  war. 

Es  wird  bei  der  Gew&hr  von  Zinsburgschaft  ein  Band  geknupft. 
das  nicht  nur  zeitlich,  wahrend  des  Baues,  sondern  auch  — und  das  ist 
viel  bedenklicher  — fur  die  Dauer,  w&hrend  des  Betriebes  einen  schad- 
lichen  Einflufs  ausuben  kann  auf  andere  Interessen,  die  der  Staat  wahrzu- 
nehmen  hat,  wie  sp&ter  bei  Behandlung  des  Tarifwesens  gezeigt  werden  soil. 

Hierin  liegt  ein  erstes  prinzipielles  Bedenken  gegen  das  System.  Es 
wird  nun  weiter  der  Einflufs  zu  prufen  sein,  welchen  die  Nederlandsch- 
Indisch  Spoorwegmaatsehappy  in  zwei  Hauptpunkten  dauernd  geliabt  hat, 
indem  wir  fragen: 

1.  Was  hat  die  Gesellschaft  gethan  zur  Fbrderung  der  Entwieklung 
des  Eisenbahnnetzes  aut  Java? 

2.  Welches  war  ihre  Tarifpolitik  und  deren  Einflufs  auf  die  Staats- 
bahntarife  in  Java? 

Die  Antwort  auf  die  erste  Frage  kann  sehr  kurz  und  einfach:  Nichts 
lauten. 

Die  Gesellschaft  hat  — und  von  ihrem  Standpunkte  als  Erwerl»s- 
unternehmer  betrachtet,  mit  vollkommnem  Recht  — sicli  immer  zufrieden 
gezeigt  mit  den  finauziellen  Ergebnissen,  deren  sie  sieh  erfreute,  und  die 
im  Verlaufe  der  Jahre  sehr  gunstige  waren.  Im  Jahre  1882  konnten 
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83'4  pCt.  Dividende  vertheilt  werden.  Sorgfaltig  hat  die  Gesellschaft  solche 
Versuche  vermieden,  die  diese  Ergebnisse  batten  in  Frage  stellen  kOnneu. 

Die  Staatsbahnen  des  ostlichen  Netzes,  die  doch  auch  5— 6pCt.  Zinsen 
des  Baukapitals  aufzubriugen  vermochten,  haben  ebensowenig  wie  die  auch 
in  ihrer  Niihe  gelegene  Damp  ft  ram  way  Samarang-Joana,  die  1890  sehon 
7 pCt.  Dividende  zahlen  konnte,  vermocht,  ihr  Interesse  bei  der  Entwick- 
lung  des  Verkehrs  auf  Java  ohne  staatliche  Uuterstiitzung  anzuregen. 

Dafs  fiir  die  Gesellschaft  durch  die  Anlage  der  Staatseisenbahnen 
Schwierigkeiten  entstelien  wiirden,  sail  man  von  Anfang  so  klar  ein.  dafs 
sie  gelegentlich  der  Berathung  des  ersten,  diese  Absicbt  in  der  Volksver- 
tretung  verfolgenden  Gesetzentwurfes  eine  Petition  einreichte,  in  welcher 
glucklicher  Weise  ohne  Erfolg  die  Vorlage  bekampft  wurde. 


Die  Direktion  hat  also  zwar  bewiesen,  dafs  sie  stets  fur  die  Inter- 
essen  ihrer  Aktionare  ein  oflfenes,  wachsames  Auge  besafs.  Gerade  in 
Folge  dessen  war  sie  verhindert,  Sorge  zu  tragen  fur  eine  Ausdehnuug 
der  VTerkehrswege  auch  da,  wo  diese  ohne  staatliche  Hilfe  sich  fur  Er- 
werbsunternehmungen  als  sehr  gut  moglich  erwiesen  hat.  Dies  ist  auch 
leicht  verstandlich.  Es  ist  eben  die  allgemein  anerkannte  Folge  jedes 
Systems  kunstlichen  Schutzes.  Eine  Abnahme  der  Energie  tritt  auch  auf 
dem  Eisenbahngebiet  klar  zu  Tage.  Es  fehlt  jedem  garantirten  Eisenbahn- 
unternehmen  der  innere  Antrieb  zur  Kraft entfaltung,  die  fiir  Ausdehnuug 
und  Entwicklung  des  Verkehres  nothwendig  ist  und  die  sich  in  der  That 
bei  anderen  nicht  garantirten  PrivateisenbahngeseJlschaften  auch  wirklich 
zeigt.  Sowolil  in  Nicderlandiseh  Indien,  als  auch  in  den  Niederlanden, 
wiirde  es  leicht  sein,  verschiedene  Beispicle  davon  anzufuhren.  Bekannt- 
lich  vereinigt  jede  garantirte  Eisenbahngesellschaft  die  Schattenseiten  der 
beiden  anderen  Svsteme  in  sich,  die  des  Staatsbahnsvstems  und  des  reinen 
Privatbahnsystems. 


Den  Aktionaren  gegenuber  ist  die  Vcrantwortliehkeit  der  Direktion 
durch  die  Zinsburgschaft  gedeckt  und  ihre  Gedanken  richten  sich  mehr 
auf  den  Kurs  der  Aktien,  als  auf  die  Interessen  des  Verkehrs;  der  Re- 
gierung  gegeniiber  ist  sie  gesehiitzt  durch  iliren  Charakter  als  Privatge- 
sellschaft.  Sie  kann  zwar  iliren  Wirkungskreis  nicht  ausdehuen  Oder  neue 
Bahnen  bauen  ohne  Einwilligung  der  Staatsgewalt,  es  fehlen  dieser  aber 
die  nothigen  M itteJ,  urn  sie  zu  zwingen,  dasjenige  in  der  Beziehung  zu 
thun,  was  durch  das  allgemeine  Interesse  verlangt  wird. 


Auch  bei  Beantwortung  der  zweiten  oben  gestellten  Frage,  das  Tarif- 
wesen  betreffend,  ist  nicht  weniger  klar  das  Ungeniigende  der  Leistungen 
der  Gesellschaft  ersiehtlich,  wenn  diese  an  dem  namliehen  Mafsstabe,  deni 
allgemeinen  Interesse,  gemessen  werden. 
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Wiederholt  hat  (lie  Tarifpolitik  der  Gesellschaft  die  Interessen  des 
Staatseisenbahnbetriebes  nach  Ansieht  der  indischen  Regierung  beein- 
trachtigt.  Und  sie,  namentlich  der  Generalgouverneur  von  Niederl&ndisch 
Indien,  darf  doch  an  erster  Stelle  als  berufen  betrachtet  werden  /ur  Be- 
urtheilung  der  Fragen  anf  diesem  Gebiet,  die  eine  genaue  Bekanntschaft 
init  lokalen  Zustanden  voraussetzt.  So  drohte  oft  ernster  Streit  wegen 
der  Beforderung  des  in  Mittel-  und  Ostjava  so  bedeutenden  Gates,  des 
Zaekers. 

Ini  Jahre  1883  wurde  (lurch  den  Generalgouverneur  ein  Tarifsatz 
von  8 Cts.  fur  das  Tonnenkilometer  festgesetzt,  der  damalige  Minister  der 
Kolonien  weigerte  sich  jedoch,  (liesen  Satz  zu  genehmigen  und  erhOhte 
ihn  auf  10  Cts.  Infolge  dessen  verblieb  der  Zuckerverkehr  aus  Djokja- 
karta der  Privateisenbahn  nach  dem  Hafen  von  Samarang,  anstatt  der 
Staatseisenbahn  nach  Soerabaya  zuzufallen. 

Wenn  auch  der  letzte  Weg  ein  liingerer  sein  wurde,  fiir  die  Beur- 
theilung  des  Standpunktes  der  Regierung  ist  doch  nur  die  Behauptuug 
des  Ministers  der  Kolonien  bestimmend:  „Die  Regierung  kann  keine  Kon- 
kurrenz  erbflnen  mit  der  Niederl&ndisch  Indischen  Eisenbahngesellschaft 
ohne  Schaden  fur  die  Gesellschaft  und  ohne  Preisgabe  ihrer  eigenen  Rechte 
and  Interessenu. 

Als  diese  Gefahr  beschworen  war,  entstand  eine  neue,  (lurch  eine  in 
Indien  angeordnete  Ermafsigung  der  Staatseisenbahntarife  fiir  Entfernungen 
von  mehr  als  44  km,  in  Folge  deren  die  Staatseisenbahn  Djokjakarta- 
Tjilatjap  den  Verkehr  der  Privatbahn  Djokjakarta-Samarang  bedroht 
haben  wurde.  Wiederum  war  es  die  Zinsburgschaft,  die  diese  Gefahr  aus 
dem  Wege  raumte.  Auch  die  Gesellschaft,  so  sagte  der  Minister  der 
Kolonien,  wurde  gezwungen  sein,  ihre  Tarife  herabzusetzen,  worauf  der 
Verkehr  der  Staatsbahn  ohnedies  entzogen  wurde.  Gleichzeitig  warden 
die  Reinertr&ge  so  stark  abnehmen,  dafs  nicht  nur  von  keiner  weiteren 
Tilgung  der  zinslosen  Schuld  an  den  Staat  die  Rede  sein  kbnnte,  sondern 
von  dem  Staat  wieder  neue  Zinsburgschaften  verlangt  werden  miifsten, 
welche  an  letzter  Stelle  der  steuerzahlenden  Bevolkerung  Indiens  zur  Last 
fallen  wurden.  Ein  Tarifkrieg  der  schadlichsten  Art  wurde  also  von  der 
Regierung  des  Mutterlandes  gefurchtet,  und  dies  gab  dem  Minister  Veran- 
lassung,  die  von  dem  Generalgouverneur  eingefuhrte  Ermafsigung,  insoweit 
sie  die  Nederlandsch  Indische  Eisenbahngesellschaft  betraf,  nicht  zu 
penehmigen. 

Abgesehen  von  den  politischen  Bedenkeu,  die  gegen  derartige  Kon- 
flikte  an  erster  Stelle  geltend  gemacht  werden  mussen,  waren  hier  also 
das  fruher  bezeichnete  Band,  das  die  Zinsburgschaft  fur  den  Staat  bildet, 

Arcbiv  fQr  Eisenbahnweeen.  1802.  36 


Die  Eisenbahnen  auf  Java. 


65(5 

ein  Hindernifs  fur  die  Freiheit  seiner  Bewegung,  dessen  naturliche  Folge 
war,  dafs  die  Zuckerindustrie  die  Kosten  der  Zeche  zu  bezahlen  hatte. ') 

Aufserdem  zeigt  sich  hier  wieder  der  ungenfigende  Einflufs  seitens 
des  Staates  auf  das  Tarifwesen  einer  privaten  garantirten  Eisenbahngesell- 
schaft.  Allgemein,  auch  seitens  der  Leiter  von  Privatbahngesellschaften 
wird  zugegeben,  dafs  der  Staat  die  Hegelung  dieser  Angelegenheit  nicht 
der  Willkur  der  Eisenbahndirektionen  iiberlassen  darf.  Auch  in  dein  in- 
dischen  Eisenbahnreglement  hat  die  Regierung  sich  das  Recht  zur  Ge- 
nehmigung  der  Tarife  vorbehalten. 

Und  eben  dieses  Recht  kann,  wie  hier  offenbar  wurde,  in  der  Anwendung 
ganz  werthlos  werden.  Die  Furcht  vor  einer  Herabsetzung  der  Tarife  der 
Privatbahn  — oder  vor  einem  Tarifkrieg  — genugte  schon,  um  den  Mi- 
nister von  einer  das  allgemeine  Wohl  fordernden  Mafsregel  abzuschrecken: 
dies,  obgleich  ihm  die  Befugnifs  zustand,  den  Tarifen  der  Privatbahn  seiue 
Genehmigung  zu  versagen.  Das  Recht  der  Genehmigung  der  Tarife  kann 
also  in  den  H fin  den  der  Regierung  eine  Waffe  werden,  die  gerade  daun 
ihre  Sch&rfe  verliert,  wenn  ihr  Gebrauch  am  nothwendigsten  ist.  Die 
Freiheit,  die  auch  in  dein  indischen  Eisenbahnreglement  den  Direktionen 
der  Eisenbahnen  gelassen  ist,  fur  die  Beforderung  von  grbfseren  Mengen 
Frachterm&fsigungen  zu  gew&hren,  erklart  es,  mit  welchen  Mittelu  deni 
ganzen  Genehmigungsrecht  des  Staates  in  der  Praxis  eine  Nase  gedreht 
werden  kann. 

Von  ebenso  geringer  Bedeutung  ist  bekanntlich  die  andere  Schranke, 
die  der  Staat  gewbhnlich  und  auch  in  Indien  den  Gesellschaften,  mit  dem 
namlichen  Zwecke  auferlegt  : die  Maximaltarife,  von  Dr.  Nemenyi  in  seinem 
oben  angefuhrten  Buche  als  „alter  Schimmel"  drastisch  gekennzeichnet. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahnwesens  festgesetzt,  sind  diese 
uberhaupt  fiir  GuterbefDrderung  viel  zu  hocli  und  wenn  sie  jemals  von 
Nutzen  sind.  so  ist  das  nur  bei  Begiun  der  Betriebe  der  Fall.  Sobald 
die  Konkurrenz  sich  geltend  macht,  fallen  die  Tarife  weit  unter  die  fest- 
gestellten  Hflchste&tze.*) 


l i Dafs  der  Kostenuuterachied  ziemlich  bedeutend  sein  kann,  geht  hervor  aus 
dem  Beispiele  einer  in  derN&he  von  Djokjakarta  gelegenen  Zuckerfabrik,  deren  gauze 
jabrliche  Prodnktion  von  etwa  3700  t,  mit  ungefahr  fl.  28fi00  Mehrkosten  fiir  Eisen- 
bahnfracbt  und  Verschiffung  zusammen  belastet  wordeu  wire,  wenn  Samarang  statt 
Tjilatjap  hatte  gewahlt  werden  miissen. 

3)  Viele  Jahre  hindurch  konnte  die  Niederlandiscb-Indische  Eiseobabngesell- 
achaft  den  durch  die  Konzesaion  erlaubten  Maximaltarif  von  16  Cts.  fiir  daa  Tonnen- 
kilometer  erheben,  erst  als  die  Staatseisenbahnen  ibren  Einflufs  theilweiae  zur 

m 

Oeltung  brachten,  wurden  z.  B.  fiir  Zucker  die  Tarife  auf  7 Cts.  fiir  das  Tonnen- 
kilometer  herabgesetzt. 
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In  dern  gunstigsten  Falle  konnen  die  Maxiraaltarife  dock  nur  ver- 
hindern,  dafs  ein  gewisser  H&chstbetrag  uberschritten  wird,  nicht  dafs  die 
Frachtsatze  zu  hoch  bestimmt  werden. 

Die  allgemeine  Regel,  dafs  die  blofse  Staatsaufsicht  und  gesetzliche 
Vorschriften  ungenugende  Mittel  sind  zur  Regelung  des  Tarifwesens  der 
Privateisenbahngesellsckaften,  wird  also  auch  auf  Java  bestfttigt.1) 

3. 

Das  Tarifwesen  der  Niederlandisch-Indischen  Eisenbahngesellschaft  hat 
einen  nicht  zu  leugnenden  Einflufs  auf  das  des  Staates  ausgeubt  und  den 
Staat  eingeschrankt  in  der  Freiheit,  das  Tarifwesen  auf  seinen  eigenen 
Bahnen  unabhiingig  regeln  zu  konnen.  Da  diese  Freiheit  eine  Lebens- 
bedingung  ist,  um  die  Eisenbahnen  in  Stand  zu  setzen,  die  ihnen  ob- 
liegenden  Aufgaben  zu  erfullen,  so  folgt  hieraus  eine  Verurtheilung  des 
Systems  im  Prinzip. 

An  diesen  grofsen  Nachtheil;  namentlich  den  uberwiegenden  Einflufs 
der  Tarifpolitik  der  Niederlandisch-Indischen  Eisenbahngesellschaft  auf  die 
des  Staates,  hatte  man  anfanglich  nicht  gedacht,  ja  man  hatte  die  Mbglich- 
keit  eines  solchen  geleugnet. 

Konflikte  konnten  allerdings  nur  entstehen,  falls  Knotenpunkte  zu 
Verbindungen  zwischen  den  garantirten  Eisenbahnen  und  den  Staatseisen- 
bahnen  dazu  Veranlassung  gaben. 

War  nun  1863  bei  der  Verleihung  der  Konzession  an  die  garantirte 
Eisenbahn  Samarang-Djokjakarta,  an  die  Mbglichkeit  dieser  Konflikte  nicht 
gedacht  worden  und  spate r 1875  bei  der  Berathung  der  Volksvertretung  iiber 
den  Gesetzentwurf  zum  Bau  derersten  Staatsbahn  durch  die  Regierung  selbst 
diese  Mbglichkeit  verkannt,  so  hat  jetzt  die  Erfahrung  gelehrt,  dafs  von  Aus- 
dehnung  des  Garantiesyslems  in  der  Zukunft  noch  grolscre  Gefahren  zu 
erwarten  sein  wurden:  Die  Konflikte  wurden  nicht  nur  zunehmen,  nein, 
sie  wurden  sich  nicht  mehr  auf  Staatsbahnen  und  garantirte  Bahnen  be- 
schr&nken,  sie  wurden  sich  ausdehnen  auf  die  garantirten  Bahnen  unter 
einander. 

')  Auch  in  Britisch-Ostindien  hat  die  Erfahrung  den  geringen  Werth  der 
Maximal tarife  kennen  gelehrt.  „Maximum  rates  do  not  affect  anybody*1.  Gustav 
Cohn,  die  englische  Eisenbahnpolitik  in  Ostindien.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1880, 
S.  6:  In  „The  Economic  Journal4*  vom  September  1891,  macht  ein  Vorsteher  der  Pri- 
ratverwaltung,  John  Macdonnell  in  einer  Abhandlung  „The  Regulation  of  Railway 
Rates*4,  verschiedene  Vorschlage  zur  Verbesserung  der  englischen  Eisenbalmgesetz- 
gebung,  darunter  hauptsdchlich:  „Abolition  of  maximum  rates  and  statutory  classi- 
fications as  useless.  They  give  the  customer  an  appearance  of  protection  wick  they 
do  not  afford;  they  require  periodical  revision  if  they  are  not  to  be  unjust  and  far 
removed  from  the  actual  rates**. 

36* 
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Das  Endergebniss  derartiger  Tarifkriege  ist  bekannt.  Sie  enden 
durch  Kartelle.  wobei  das  allgemeine  Interesse  zusanimen  mit  dem  Staats- 
interesse,  oder  auch  ohne  dieses,  die  Kosten  zu  zahlen  hat.  Streit  zwischen 
garantirten  Bahnen  unter  sich  war  auf  Java  bis  jetzt  noch  nicht  mOglich, 
deshalb  mbge  die  Erfahrung  anderer  L&nder  zur  Warnung  dienen.  In  Ungarn 
z.  B.  war  ein  Zustand  entstauden.  welchen  Dr.  Nemenyi  in  seinem  sclion 
zitirten  Buche  „Dic  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  in  Ungarn“  wie  folgt 
kennzeichnet: 


„Zwischen  den  Bahnen  der  verschiedenen  Systeme  wuthete 
ein  Tarifkrieg  sinnlosester  Art:  gesehah  es  docb,  dafs  sogar  die 
garantirten  Bahnen  untereinander  und  gegeneinander  Krieg  fuhrten. 
Wenn  man  erwftgt,  dafs  diese  Bahnen  sammt  und  senders  durch 
den  Staat  erhalten  wurden,  dafs  also  die  Sieger  ihren  Sieg  und 
die  Besiegten  i lire  Niederlage  aus  Staatsgeldern  bezahlten,  wird 
man  die  Weisheit  des  ganzen  Vorganges  erst  recht  geniefsen“. 

Wenn  auch  derartige  Verh&ltnisse  nicht  unmittelbar  auf  Java  zu  be- 
furchten  sein  sollten,  auf  die  Dauer  miissen  sie  bei  Ausdehnung  der  garan- 
tirten Eisenbahnen  eintreten,  ebensowenig  wie  man  1863  voranssagen 
konnte,  wie  das  Eisenbahnnetz  1892  anssehen  sollte,  kann  man  jetzt  dessen 
Gestalt  fur  das  20.  Jahrhundert  entwerfen.  Ueber  die  Stellung  des  Staates 
gegeniiber  den  Eisenbahntarifen  moge  sodann  noch  Folgendes  bemerkt 
werden:  Nach  dem  fruher  — in  der  Praxis  wenigstens  — ziemlich  allge- 
mein  angenommenen  Standpunkte,  welcher  jetzt  glucklicherweise  als  ver- 
altet  betrachtet  werden  kann,  batte  der  Staat  auf  dem  Gebiete  der  offent- 
iiclien  Verkebrsmittel  seine  Aufgabe  auf  das  bekannte  „laisser  faire,  Iaisser 
aller“  zu  beschranken.  Dieser  Standpunkt  wurde  auch  1875  in  der  Volks- 
vertretung  von  den  Bekampfern  der  Vorlage,  betreffend  den  Staatseisen- 
babnbau  vertheidigt.  Von  dieser  Seite  wurde  behauptet,  dafs  der  Staat 
Eisenbahnen  ini  Oftentlichen  Interesse  zu  bauen  babe,  wiibrend  ein  Privat- 
bahnunternehmer  nur  auf  Gewinn  ausgehe.  Man  schob  dem  Staate  dabei 
gem  die  sogenannte  „Triebfeder  von  edlem  Metall“  in  die  Schuhe,  wodurch 
er  gezwungen  war,  nur  da  zu  bauen,  wo  der  „Keimu  zu  kunftiger  Wolil- 
fahrt  vorhanden  war.  Wo  dieser  Keim  sich  aber  schon  zu  einer  werth- 
vollen  Frucbt  entwickelt.  batte,  da  war  allerdings  der  Unternehmer  auf 
die  vortheilbaftere  Arbeit  angewiesen,  diese  Frucht  zu  pflucken. 

Mit  welcher  Beredtsamkeit  man  diesen  Standpiiukt.  auch  vertheidigte. 
so  ubersah  man  docli,  dafs  er  noch  kein  System  darstellte. 

Wenn  die  Zinsburgschaft  vertheidigt  werden  kann  fur  diejenigen 
Bahnen,  zu  denen  Bauunternehmer  geneigt  sind,  — also  fur  rentable 
Bahnen  — so  liegt  auch  kein  Grund  vor,  sie  nicht  fur  minderwerthige 
Bahnen  zu  gewfthren.  Und,  wenn  sie  nur  reichlich  bemessen  sind,  so 
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braucht  man  (loch  gewifs  uicht  zu  befurchten,  dafs  es  an  Unternehmem 
fehlt,  welche  diese  Aufgabe,  wenn  sie  sich  zu  schwierig  fiir  den  Staat 
erweisen  sollte,  auf  ilire  Schultern  zu  ubernehmen  bereit  sind.  Aber  — 
and  das  ist  die  Hauptsache  — wenn  „Triebfedern  von  edlem  Metall“  den 
Staat  bewegen  mussen  beim  Bau  seiner  Eisenbahnen,  so  liegt  darin  die 
Anerkennung,  dafs  die  namlichen  Triebfedern  gelten  mussen  bei  deni  fur 
die  allgeineine  Woblfahrt  viel  wichtigeren  Bet  riel)  und  bei  (lessen  Schwer- 
putikt,  dem  Tarifwesen. 

Und  nun  hat  diese  Frage  ilire  Berechtigung:  Wie  wild  es  fur  die 
Staatsgewalt  mbglich  sein,  ilire  Zwecke  zu  erreichen,  wenn  man  auf  der  eineu 
Seite  das  Gebiet,  worauf  ihre  Th&tigkeit  angewiesen  sein  soil,  beschrankt 
auf  weniger  entwickelte  Landestheile  und  sie  gleichzeitig  hindern  will  in 
der  freien  Handhabung  (lerjenigen  WaflFen,  namentlich  der  Tarife,  die  in 
dein  Kampf  um  die  Entwicklung  unentbehrlich  auch  fur  den  Staat  sind? 

Dafs  nun  diese  Behinderuug  (lurch  die  garantirten  Bahuen  verursacht 
wird,  ist  oft  auch  seitens  der  Hegierung  erkannt.  Von  Privatgesellschaften 
ini  allgemeinen  kann  in  der  That  uicht  verlangt  werden,  dafs  sie  don 
vom  Staat  erstrebten  Zielen  Kechuung  trageu;  sie  dfirfen  und  brauchen 
sich  ohne  Entsehiidigung  uicht  zu  kummern  um  Erfiillung  der  staatlichen 
Aufgaben,  gleichviel,  ob  es  sich  handelt  um  Steigerung  der  Wohlfahrt,  wo 
diese  schon  cine  bedeutende  HOhe  erreicht  hat.  oder  um  deren  Fdrderung 
und  Hebung  in  weniger  entwickelten  Gegenden. 

Privatgesellschaften  konnen  und  durfen  den  Betrieb  nur  fuhren 
mit  dem  Auge  fest  auf  die  Interessen  der  Aktionare  gerichtet  und  nur 
streben  nach  der  hochsten  Dividende.  Zur  Beurtheilung  der  Grundlagen 
des  gemeinwirthschaftlichen  Tarifwesens  ist  zweierlei  zu  bedenken: 

1.  dafs  der  volkswirthschaftliche  Nutzen,  den  der  Staat  im  Auge 
hat,  viel  grofser  ist,  als  der  privatwirthschaftliche  Nutzen,  welchem 
ausschliefslich  die  Privatgesellschaften  nachjagen; 

2.  dafs  der  grbfste  volkswirthschaftliche  Nutzen  erst  dann  erreicht 
wird,  wenn  die  Frachts&tze  bis  auf  Hohe  der  Betriebskosten  ge- 
sunken  sind,  eine  Hohe,  die  niemals  Endzweck  einer  Privatgesell- 
schaft  sein  kann. 

In  Bezug  auf  den  ersten  dieser  beiden  Satze,  sei  nur  darau  erinnert, 
dass,  wenn  auch  der  gesaramte  volkswirthschaftliche  Nutzen  uicht  (lurch 
Zahlen  dargestellt  werden  kann,  schon  derjenige  Theil,  der  nur  aus  der 
Kostenersparnifs  vom  Personen-  und  Gutertransport  herriihrt  und  der  genau 
zu  berechnen  ist,  den  ganzen  privatwirthschaftlichen  Nutzen  ubertrifft.1) 

')  Vergl.  Schreiber:  Staatsbahueu  oder  Privatbalmen  im  Archiv  fttr  Eisenbabu- 
«esen  von  188G,  wo  S.  476  auch  Zablen  gegeben  werden. 
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1st  nun  (lieser  Satz  schon  zutreffend  fur  europ&ische  Verhaltnisse,  so 
ist  er  destomehr  giiltig  fur  Java,  wo  dio  gewohnlichen  Verkehrsinittel 
noch  viel  mehr  hinter  den  Eiseubahnen  zuruckstehen,  als  in  Europa  und 
zudem  noch  so  viel  melir  fur  Entwicklung  von  Kultur,  Handel  und  In- 
dustrie zu  thun  bleibt. 

Die  Richtigkeit  des  zweiten  Satzes,  dafs  die  Eiseubahnen  erst  dann 
den  hochst  inogliehen  gemeinwirthschaftlichen  Nutzen  schaflfen  kbnnen, 
weun  die  Fracht  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  gesunken  ist,  hat  mit 
inathematischer  Genauigkeit  fur  alle  mOglichen  Falle  des  Guterverkehres 
Professor  Launhardt1)  nachgewiesen. 

Der  von  Launhardt  angefuhrte  Ausnahmefall  des  Verkehrs  mit  dem 
Auslande,  fur  den  die  Wahrheit  des  Satzes  nicht  allgemein  zutrifft.  ist 
fur  Java,  wo  von  Durchgangsverkehr  gar  keine  Rede  sein  kann,  von 
weniger  Bedeutung.  Dort  wird  das  allgemeine  Interesse  am  meisten  ge- 
fordert  werden  durch  Frachts&tze,  die  keiuen  hoheren  Bruttoertrag  liefern, 
als  die  Betriebskosten,  oder  die  sich  diesen  allmahlieh  nilhern.  Erst  dann 
wird  der  Zweek  der  Eiseubahnen  voll  erreicht  werden,  und  man  kann  nur 
dariiber  versehiedener  Meinung  sein,  auf  welche  Art  dieser  Zweek  zu 
erreichen  ist. 

In  absolutem  Sinne  ist  darauf  keine  Ant  wort  zu  geben,  doeh  sind 
im  allgemeinen  naeh  Ulrich2)  dabei  zwei  Perioden  zu  unterscheiden. 

So  lange  das  Anlagekapital  noch  nicht  amortisirt  ist  und  das  Eisen- 
bahnnctz  noch  nicht  in  der  Hauptsache  als  fertig  betrachtet  werden  kann, 
ist  es  nur  billig,  die  Tarife  derartig  zu  bestimmen,  dafs  aufser  einer  lan- 
desiiblichen  Verzinsung  auch  ein  gewisser  Ertrag  fiir  Amortisation  ver- 
dient  wird.  Wollte  man  von  Anfang  an  die  Tarife  auf  die  Betriebskosten 
herabsetzen,  so  wurde  die  Gesammtheit  der  Steuerzahler  zu  Gunsten  der 
Frachtinteressenten  geschiidigt. 

Sobald  aber  das  Anlagekapital  getilgt  und  das  Eisenbalmnetz  im 
wesentlichen  ausgebaut  ist,  wird  es  Zeit  sein,  die  Frachten  bis  auf  die 
eigentlichen  Kosten%des  Betriebes  zu  ermiifsigen.  Dann  konnen  die  niedri- 
gen  Frachten  erhoben  werden,  die  nach  Launhardt  den  gemeinwirthschaft- 
lichen Nutzen  der  Eiseubahnen  bis  auf  seinen  HOchstbetrag  steigern. 

Nur  der  Staat  aber  hat  die  Macht  und  dazu  die  Pflicht,  die  Tarife, 
wenn  auch  allmahlieh  bis  auf  diesen  wunschenswerthen  Betrag  sinken  zn 
lassen,  der  selbstverstandlich  fur  Privatgesellsehaften  unerreichbar  ist. 

*)  Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen 
1890,  S.  l ft,  161  ff. 

1)  Das  Eisenbahutarifweseii  im  allgemeinen  und  nach  seiner  besonderen  Enr- 
wicklung  von  Franz  Ulrich. 
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Die  indische  Regierung  lieferte  (lurch  wiederholte  Antr&ge  uud  Vorschl&ge, 
sowohl  auf  Ermhfsigung  als  auf  Einfuhrung  der  fur  die  Entwicklung  des 
Verkelirs  so  wichtigen  Differentialtarife,  den  Beweis,  dafs  sie  ihrer  Ver- 
pflichtung  sehr  wohl  sich  bewufst  ist.  Wenn  aber  auch  der  Staat  die 
Tarife  hoher  stellen  sollte,  sodafs  aus  dein  Rohertrag  nach  Abzug  von 
Amortisation,  Zinsen  und  eigentlichen  Betriebskosten  nodi  ein  Gewinn 
ubrig  bliebe,  so  wurde  dieser  Gewinn  der  Staatskasse,  das  heifst  dem 
allgemeinen  Interesse  zu  Gute  kommen  und  auch  deshalb  verdient  der 
Betrieb  (lurch  den  Staat  auch  bei  Gleichheit  der  Tarifpolitik  den  Vorzug 
vor  dem  Betrieb  durch  Privatgesellschaften. 

4. 

Dafs  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen  auf  Java,  vom  wirtkschaftlicheu 
Standpunkt  aus  betrachtet,  den  Vorzug  verdient,  geht  aus  den  beiden 
vorigen  Abschnitten  hervor. 

Dafs  auch  Erwiigungen  politischer  Natur  zu  der  mimliohen  Schluls- 
folgerung  fuhren,  soil  nunmehr  bewiesen  werden. 

Ob,  wie  wohl  behauptet  wird,  die  gem&fsigte  autokratische  Regierungs- 
form,  wie  sie  in  unserer  Kolonie  besteht,  als  eine  nothwendige  Bedingung 
fur  das  Gelingeu  des  Staatsbetriebes  anzusehen  ist,  soil  hier  nieht  ent- 
schieden  werden.  Jedenfalls  steht  sie  damit  nicht  im  Widerspruch. 

Nicht  allein  auf  die  Aufrechterhaltung  der  offentlichen  Ordmuig  und 
die  Vertheidigung  gegen  auswiirtige  Feinde,  wobei  die  Eisenbahnen,  wie 
in  Europa  von  huckster  Wichtigkeit  erscheinen,  ist  in  Iudien  die  Aufgabe 
der  Obrigkeit.  besckriinkt.  Aufserdem  ist  der  Staat  viel  mehr,  als  im  eigenen 
Vaterland,  berufen  zur  unmittelbaren  Fursorge  fur  die  allgemeinen  Inter- 
essen.  Die  Verantwortlichkeit,  die  bei  uns  von  den  Verwalt ungen  von 
Provinzen,  Gemeinden  und  „Waterschappenu ')  ubernommen  wird,  gehbrt 
gleichfalls  zu  dem  Gebiete,  auf  das  sich  die  Fursorge  der  Regierung  er- 
strecken  mufs.  Auch  aus  dem  Grunde  darf  sie  die  grofse  Macht  nicht 
aus  den  Hiinden  geben,  die  sie  mit  der  Verwaltung  des  wichtigsten  Ver- 
kehrsmittels  zur  Verfugung  hat,  weil  viele  bedeutende  Interessen,  z.  B.  in 
Bezug  auf  die  Landeskultur,  die  Bewasserung  u.  s.  w.  eine  Mitwirkung 
der  Regierung  bedingen.  Dies  um  so  mehr,  da  die  Furcht  vor  einer  Zu- 
nahme  der  „Sckwerfalligkeit  der  Regierungsmaschine“  sich  als  vdllig  un- 
begrundet  erwiesen  hat.  Aufserdem  darf  nicht  aus  dem  Auge  verloren 
werden,  dafs  bei  keiner  anderen  industriellen  Unternehmung  so  viel  von 
der  Aufsicht  und  der  Kontrolle  des  Staates  verlangt  wird,  als  gerade  bei 
den  Privateisenbahnen. 


l)  Deutsch  „Geno88enschaften“,  franziisisch  „S>ndicat8“. 


502 


Die  Eisenbahnen  auf  Java. 


Und  gerade  in  Indien  ist  dies  viel  mehr  der  Fall,  als  z.  B.  in  Europa. 
Nieht  nur  weil  bei  deu  Eingeborenen  keine  klare  Einsicht  in  das  Tarif- 
wesen  voransgesetzt  werden  kaun,  und  dem  Staate  also  die  Pflicht  zum 
Scbutze  auch  in  dieser  Hinsicht  obliegt,  sondern  aueh,  weil  das  Eisen- 
bahninonopol  in  Indien  verhaltnifsmiifsig  viel  raiichtiger  ist,  als  in  Europa 
und  die  Versuchung,  Mifsbrauch  damit  zu  treiben,  deshalb  auch  grofser 
sein  mufs.  Abgesehen  von  einzelnen  Ausnahmef&llen  beherrscht  die 
Eisenbalin,  weil  die  gewbhnlichen  Wege  und  Wafserstrafsen  weniger 
vollkommene  Transportmittel  sind,  den  ganzen  Verkehr.  Wenn  daher 
seitens  der  Vorsteher  der  Privatbahnen  behauptet  wird,  der  grofse 
Vortheil  ibres  Systems  iin  Vergleich  zu  dem  Staatsbahnsystem  bestehe 
darin,  dais  die  Koukurrenz  ein  viel  zweckmalsigeres  Mittel  zur  Aus- 
bildung  der  Tarife  sei.  als  die  Staatsgewalt,  so  ist  es  klar,  dafs  dieser 
Vortheil  da,  wo  die  Koukurrenz  aufhort,  auch  nicht  vorhanden  sein  kann. 
Koukurrenz  in  den  Knotenpunkten  auf  Java  ist  allerdings  da,  jedoch,  wie 
die  Erfahrung  gelehrt  hat,  nicht  erwunscht;  fur  eine  Koukurrenz  mehrerer 
Linien  zwischen  denselben  Ortschaften  ist  aber,  wie  gezeigt  wurde,  die 
Verkehrsdichtigkeit  eine  zu  geringe  und  auch  aus  diesem  Grunde  kann 
diese  praktisch  von  keinem  Einflufs  sein.  Noch  eine  andere  Seite  der 
Frage  verdient  kurze  Erwagung.  Der  Minister  der  Kolonien.  Baron 
van  Goltstein,  welcher  sich  uni  die  Vorlage  und  Yertheidigung  des  Gesctz- 
entwurfes  zum  Bau  der  ersten  Staatseisenbahn  auf  Java  wohl  verdient 
gemacht  hat,  sagte  damals: 

„Wenn  eine  Gesellschaft  gebildet  wird  zum  Bau  eines  grofseren  oder 
kleineren  Eisenbahnnetzes  auf  Java  und  nachher  eine  Gesellschaft  fiir  den 
Betrieb,  so  befurchte  ich  politische  Schwierigkeiten,  denn  ohne  es  vielleicht 
selbst  zu  alinen,  wurde  die  indische  Regierung  unter  den  Einflufs  dieser 
m&chtigen  Gesellschaft  gerathen,  ein  Einflufs,  der  sich  nur  zu  oft  in  Europa 
fulilbar  macht“.  Nach  den  bisherigen  Erorterungen  wird  die  Richtigkeit 
dieser  Bemerkung  wohl  nicht  mehr  bezweifelt.  werden  kdnnen,  insoweit 
sie  wenigstens  auf  die  Regierung  in  den  Niederlanden  Bezug  hat.  Die 
Geschichte  hat  nur  zu  klar  gelehrt,  dafs  die  Tarifpolitik  der  niederlandisehen 
Regierung  zum  Theil  beherrscht  ist  von  der  der  privaten  garantirten 
Eisenbahngesellschaft. 

Neben  der  wirthschaftlichen  und  der  politisehen  Seite  der  Frage, 
darf  auch  das  direkte  finanzielle  Interesse,  das  der  Staat  bei  den 
Einnahmen  der  indischen  Eisenbahnen  hat,  wegen  Befbrderung  von  Re- 
gierungsbeamten  und  Produkten  (Kaflfee  und  Salz)  nicht  unberucksichtigt 
bleiben. 

1m  Jahre  1888  betrug  die  hierfur  erzielte  Roheinnahme  fur  die  Staats- 
eisenbahnen  ungef&hr  II.  1 100000,  wovon  nach  Abzug  von  etwa  fl.  600  000 
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Betriebskosten,  ungef&hr  fl.  500000  als  Reinertrag  ubrig  blieben.  Nahezu 
die  Hiilfte  der  Summe  also,  die  fur  die  Befflrderung  an  eine  Privatgesell- 
scbaft  hatte  bezahlt  werden  mussen,  — und  dies  nur  unter  der  Annahme, 
dafs  diese  keine  hGhere  Fracht  verlangt  haben  wurde  — ist  wieder  in  die 
Staat.sk asse  zuruc k geflossen . 

Ic*h  will  zura  Schlufse  noch  einige  allgemeine  Beschwerden  gegen 
Staatsbetrieb  erortern,  die  bei  der  Berathung  der  sogenannten  „Spoorweg- 
overeenkomften*  (Eisenbahnvertr&ge),  die  in  1890  dutch  die  Volksver- 
tretang  angenonmien  sind  und  Aenderungen  in  der  Verwaltung  unserer 
niederl&ndischen  Eisenbahnen  herbeigefiihrt  haben,  zur  Sprache  gekom- 
men  sind. 

Zunachst  die  Besorgnifs  vor  Schwierigkeiten,  die  fiir  die  Regierung 
entstehen  konnten  in  Folge  ibres  direkten  Eingreifens  in  den  internationalen 
Verkehr.  Dafs  diese  Besorgnifs  fiir  die  Insel  Java  nicht  bestehen  kann, 
bedarf  keines  Beweises.  Ein  aoderes  Bedenken,  als  ob  Staatsbetrieb  zu 
protektionistischen  Mafsregeln  Veranlassung  geben  konnte.  ist,  wie  die 
Erfahrung  gelehrt  hat,  nicht  mehr  zutreffend. 

Dafs  weiter  das  Publikum  zu  hohe  Forderungen  stellen  sollte,  denen 
gegeniiher  Staatsbeamte  ein  zu  grofses  Entgegenkommen  beweisen  wiirden, 
diese  Annahme  steht  in  VViderspruch  mit  der  in  einem  Athem  ausge- 
sprochenen  Behauptung,  als  ob  Staatsbeamte  mehr  geneigt  waren,  zu  einer 
steifen  bureaukratischeu  Verwaltung,  da  ihnen  die  grOfsere  Freiheit  der 
Beamten  einer  Privatgesellschaft  fehle.  Nach  den  Erfahrungen  sind  auch 
diese  Bedenken  nicht  begriindet.  Im  Gegentheil  spricht  die  Offeutliche 
Meinung,  die  doch  ein  Recht  hat,  ihre  Stimme  zu  erheben,  sich  wie  spater 
naher  gezeigt  werden  soli,  sehr  bestimmt  zu  Gunsten  des  Staatsbetriebes 
aaf  Java  aus. 

Die  Besorgnifs  vor  Antr&gen  auf  Vergrofserung  der  Anzahl  oder  der 
Geschwindigkeit  der  Ziige.  oder  Vermehrung  der  Aufenthaltsstationen, 
worauf  die  Regierung  unter  Berufung  auf  Belgien  hinwies,  hatte  auf  Java 
keine  Berechtigung. 

Auch  in  Zukunft  giebt  die  Verschiedenheit  der  Verkehrsbedingur.gen 
und  Bedurfnisse  dort  und  bier  keinen  Anlafs.  einen  derartigen  Druck  zu 
erwarten;  aber  selbst  wenn  dies  der  Fall  sein  sollte,  so  wird  doch  jede 
niederlandische  Regierung  es  auch  mit  Rucksicht  auf  ihre  Stellung  gegen- 
uber  der  Volksvertretung  fur  ihre  Pflicht  betrachten  mussen,  ubertriebene 
Forderungen  abzuweisen.  Sollte  eine  derartige  Aengstlichkeit  die  Politik 
beherrschen,  so  mufsten  auch  das  Postwesen  und  die  Telegraphie  der 
Staatsverwaltung  entzogen  werden,  und  davon  ist  doch  wolil  nirgend  mehr 
die  Rede. 
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Die  allgemeine  Auerkennung  des  Gelingens  der  Probe  mit  Staats- 
eisenbahnbau  und  Betrieb  auf  Java  — wie  man  sich  ausdruckte  — darf 
auch  noch  als  ein  Beweis  angesehen  werden,  dafs  es  fur  den  Staat  nieht 
unmfiglich  ist,  gegen  Gehiilter.  die  nieht  aufserordentlich  hoeh  genannt 
werden  kbnnen,  tuchtige  Beamte  in  seine  Dienste  zu  ziehen.  Die  Er- 
kliirung  dafur  liegt  auch  auf  der  Hand;  mit  dem  Staatsdienste  sind  ehen 
viele  Vortheile  verbunden,  z.  B.  die  Festigkeit  der  Stellung,  Recht  auf 
Urlaub  und  Pension  und  dergleichen. 

Dais  auch  die  Handelsinteressen  bei  dem  Staat sbetriebe  auf  Java 
nieht  unberiicksichtigt  bleiben,  geht  hervor  aus  der  Art  und  Weise,  wie 
gerade  diese  von  den  Staatsbeamten  bisher  wahrgenommen  sind. 

Wenn  bier  auch  Felder  begangen  sind.  so  liegt  die  Ursaehe  davon 
nieht  im  System  des  Staatsbetriebes,  sondern  in  dem  gemischten  System. 
So  hat  sich  denn  auch  die  offentliche  Meinung  in  Indien,  wie  bemerkt, 
mehrfach  zu  Gunsten  des  Staatsbetriebes  geaufsert. 


Sehon  1874  erklarte  der  Vorsitzende  der  Handelskammer  in  Batavia, 
dais  das  grofse  Publikum  einsehe,  dafs  die  Regierung  auf  einen  verkehrten 
Weg  gerathen  sei  durch  Ueberlassung  des  Eisenbahnbaues  an  die  Privat- 
industrie.  Er  setzte  hinzu.  dafs  wras  bisher  von  diesem  Betriebe  gesehen, 
nieht  zu  dem  Wunsche  fuhren  kann,  diese  unglficklichen  Proben  fortzusetzen. 


In  split  ere  n Erklftrungen  von  indischen  Handelskammern  wird  man 
sehwerlieh  ein  anderes,  als  ein  giinstiges  Urtheil  fiber  den  Staatsbetrieb 
antreffen.  Hochgestellte  indische  Beamte  und  Privatpersonen  haben  ofter 
ihre  Vorliebe  ffir  diesen  Betrieb  zu  erkennen  gegeben.  Eigenthumlich 
ist  die  vollkommene  Uebereinstimmung  zwischen  diesen  Aeufserungen  der 
offentlichen  Meinung  und  den  Anschauungeu  in  England  in  Bezug  auf 
Britisch-Ostindien.  Wenn  auch  von  einem  Vergleiche  zwischen  dem  bunten 
weehselnden  Bilde  der  englischen  Eisenbahnpolitik  in  Britisch-Ostindien 
und  der  zwar  auch  nieht  dauernd,  aber  doch  verh&ltnifsm&fsig  viel  starker 
dem  Staatssysteme  zugewandten  niederlfindisch-indischen  Eisenbahnpolitik 
hier  abgesehen  werden  mufs,  so  will  ich  doch  kurz  hinweisen  auf  die 
Aenfserung  eines  hervorragenden  Sachkenners,  welcher  bemerkt,  dafs  in 
England  alle  leitenden  Personlichkeiten  sich  in  solchem  Sinne  aussprlichen, 
„die  Manner  des  indischen  Amtes  mit  siehtbarer  Bitterkeit  gegen  die 
garantirten  Bahngesellschaften.  die  Geschaftsleute  wreit.  fiberwiegend  zu 
Gunsten  des  Staatsbahnsystems!U|) 


')  Gustav  Cohn.  Die  englische  Eisenbahnpolitik  in  Ostimlien.  Archiv  fiir 
Eisenbahuwesen.  Jahrgang  1880,  S.  6. 
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5. 

In  einem  Ruekblick  auf  die  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  auf  Java, 
spiegelt  sick  die  allgeroeiue  Entwicklung  der  Eisenbahnen,  wie  sick  diese 
unserem  Nationalcharakter  gem&fs  ausbilden  mufste,  ab.  Auch  auf  Java 
stand  die  Privateisenbahn  mit,  Zinsburgschaft  an  der  Spitze  und  ihre  Ver- 
dienste  sind  in  Bezug  auf  die  Vergangenheit  nicht  zu  verkennen. 

Erst  nach  l&ngerem  Zogern  und  Schwanken  nahm  der  Staat  eine 
Aufgabe  auf  die  eigene  Schulter,  die  man  ihm  jetzt  wohl  allgemein  weiter 
gern  anvertraut.  Die  erste  Probe  mit  dem  Staatseisenbahnbau  in  kleinerem 
Mafsstabe  im  Osten  Java’s,  also  da,  wo  auch  die  besten  Aussichten  fiir 
die  finanziellen  Ergebnisse  der  Unternehmung  vorhanden  waren,  erkl&rt 
sich  bei  einem  Volke,  das  seinen  Wohlstand  nicht  zum  wenigsten  dem 
Handel  zu  verdanken  hat.  Da  konnten  zudem  auch  Beamte  ausgebildet 
werden,  die  im  Stande  waren,  die  Unternehmung  weiter  auszudehneu, 
falls  dazu  spiiter  ubergegangen  wurde. 

Auch  der  Bau  verh&ltnifsm&fsig  kurzer  Strecken,  aber  immer  auf 
Grundlage  ausgearbeitetcr  Vorentwfirfe  und  Kostenanschlage,  die  nicht 
uberschritten  wurden,  entspricht  der  sprichwortlichen  hollandischen  Be- 
dachtsamkeit  und  Vorsicht.  Die  Entwicklung  der  Dam pftram ways,  welche 
ganz  der  selbstSndigen  Privatinitiative  uberlassen  wurden,  ist  ferner  ein 
Beweis  von  der  praktischeu  klaren  Einsicht  in  die  Bedurfnisse  auf  Java, 
wo  die  naturlichen  Grenzen  — Verkehrsdichtigkeit  und  Terrainverhaltnisse 
— die  Anwendnng  dieses  leichteren  Verkehrsmittels  ermOglichen.  Die  Noth- 
wendigkeit,  auf  die  einfachste  und  wenigst  kostspielige  Art  zu  bauen,  falls 
wie  hier  Gewinn  angestrebt  wurde,  liefs  man  dabei  nicht  aus  dem  Auge. 

Der  grofse  prinzipielle  Felder,  den  man  auf  Java  wie  in  den  meisten, 
wenn  nicht  in  alien  Landern  gemacht  hat,  war  die  Ausfuhrung  des  Eisen- 
bahnnetzes  ohne  einen  im  voraus  festgestellten  Plan.  Es  sind  daher  nicht 
immer  diejenigen  Bahnen  gebaut  warden,  die  im  volkswirtkschaftlichen 
Sinne  als  die  nothwendigsten  betrachtet  werden  mufsten,  auch  hat  die 
Frage,  wie  die  Bahnen  zu  bauen  seien,  ob  als  Hauptbahnen,  als  Neben- 
babnen,  als  lokale  Bahnen,  nicht  immer  eine  befriedigende  Losung  gefun- 
den.  Darum  wird  man  indefs  dem  Staate  keinen  schweren  Vorwurf 
machen  durfen.  Neuerdings  hat  der  jetzige  Minister  der  Kolonien  die 
Aussicht  erOffnet,  dafs  fur  die  Zukunft  ein  derartiger  Plan  zu  Grunde  ge- 
legt  werden  soil. 

Besondere  Erwagung  dtirfte  dabei  die  Frage  verdienen,  ob,  wenn  auch 
die  Eisenbahnen  in  Hfinden  des  Staates  sind,  die  Dampftraraways  von 
lokaler  Bedeutung  nicht,  wie  in  den  Niederlanden,  ganz  der  Privatunter- 
nekmung  uberlassen  werden  kbnnten?  AYo  diese  zur  Anlage  solcher  Bahnen 
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selbst&ndig,  das  heifst  oline  Staatsliilfe,  ini  Stande  1st,  sind  die  Erfalirungen 
in  den  Niederlanden  und  auf  Java  nicht  ungunstig.  Es  sollte  daher  die 
Regierung,  soweit  nicht  die  Interessen  der  grofsen  Eisenbahnen  oder  des 
durchgehenden  Verkehrs  gefahrdet  werden,  der  Ausdehnung  dieser  Bahnen 
sich  wohlwollend  gegenuberstelien.  Aber  fiber  cine  finanzielle  Unter- 
stutzung  dieser  Unternehmungen  seitens  des  Staates  ist  bier  mehr  zu 
sagen,  als  in  Europa.  Beihiilfe  seitens  der  Interessenteu,  jedenfalls  die 
beste  Grundlage  fur  staatliche  Unterstiitzung,  ist  in  Java  ausgesclilossen. 
Provinzen  und  Gemeinden  koinmen  nicht  vor  und  das  Band,  das  die  euro- 
p&ischen  Eandwirthe  und  Industriellen  dauernd  vereinigt  init  den  Inter- 
essen der  von  ihnen  bewohnten  Gegenden,  fehlt  gleiehfalls. 

Der  Staat  hat  folgende  unmittelbaren  Vortheile  von  der  Entwicklung 
der  Dampftraimvays: 

1.  Verringerung  der  BefOrderungskosten  von  Regierungsbeamten  und 
Gutem; 

2.  Verringerung  der  Unterhaltungskosten  der  gewohnlichen  Wege, 
worauf  die  Dampftramways  in  der  Regel  angelegt  werden;  und 
falls  es  eine  an  die  Staatsbahn  anschliefsende  Dampftramway 
betriflft, 

3.  Zunahme  des  Verkehrs  auf  den  Staatseisenbahuen. 

Als  Aden  einer  finanziellen  Unterstiitzung,  wobei  selbstverstfindlich 
von  der  sehlechtest  denkbaren  Art  der  Zinsburgschaft  keine  Rede  sein 
kann,  waren  zu  envagen: 

a)  Uebernahme  eines  Tlieiles  der  Anlage-  und  Betriebskosten  auf  der 
Anscdilulsstation  seitens  des  Staates  in  deni  unter  2 angenommenen 
Falle, 

b)  Zahlung  eines  verlorenen  Beitrags,  wie  dies  auch  in  den  Nieder- 
landeu  geschehen  ist  in  einzelnen  Fallen,  wo  besondere  Veran- 
lassung  dazu  vorlag  (z.  B.  Neubau  einer  auch  fur  gewohnlichen 
Verkehr  eingerichteten  Eisenbahnbrucke). 

Fur  die  Zukunft  wird  es,  wie  diese  Betrachtungen  ergeben,  notli- 
wendig  werden,  dafs  der  Staat  die  beiden  Privateisenbahnen  Samarang- 
Djokjakarta  und  Batavia-Buitenzorg  ankauft,  wozu  sich  1893  zum  crsten- 
mal  die  Gelegenheit  darbietet.  Diese  beiden  Bahnen,  die  zusamraen  die 
Nederlandsch-Indisch  Spoorwegmaatschappy  bilden,  sind  ein  wesentlicher 
Theil  des  Staatseisenbahnnetzes  auf  Java.  Sie  sind  uberhaupt  die  eigent- 
liche  Veranlassung  dazu,  dafs  auf  Java  „ein  System  der  Systemlosigkeit, 
welches  die  Verwirrung  mehrt,  anstatt  sie  zu  beseitigenu,1)  entstauden  ist. 

*)  Schreiber.  Staats-  oder  Privatbahnen  im  Archiv  filr  Eiseubabnwesen  1886. 
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Dafs  die  Spurweite  von  1,435  m von  der  erstgenannten  Balm  daun  auch 
auf  1,067  ni  herabgesetzt  werden  mufs,  bedarf  wold  kaum  weiterer  Er- 
wahnung.  Weitere  biermit  zusammenh&ngende  Fragen  sollen  bier  uner- 
5rtert  bleiben,  doch  mftchte  ieh  noch  einen  Punkt  hervorheben:  Der  Be- 

trieb  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat  erhoht  naturlieh  bedeutend  die 
Verantwortlichkeit  der  Regierung.  Der  Minister  der  Kolonien,  der  hier  zu 
Lande  der  Volksvertretung  gegenuber  die  Eisenbahnvcrwaltung  vertheidigen 
mufs,  bedarf  dazu  nieht  nur  der  Kenntnifsnahme  von  den  Gutachten 
seiner  Beamten,  sondern  auch  von  den  Meinungen  derjenigen  Privat- 
personen,  die  die  Bedurfnis.se  des  Verkehrs  auf  Java  an  Ort  und  Stelle 
kennen  lernen  und  beurtheilen  konnen.  Mussen  die  Beamten  schon  ver- 
antvvortlieh  bleiben,  so  mufs  auch  die  bffentliche  Meinung  die  Gewifsheit 
haben,  dafs  ihre  Stimme  (lurch  geeignete  Organe  sowohl  die  Regierung  als 
die  Volksvertretung  erreieht.  Die  Einsetzung  von  Bezirks-  und  Laudeseisen- 
bahnrathen  nach  dem  Muster  Preufsens,  eine  gemeinschaftliche  Berathung 
wichtiger  Verkehrsangelegenheiten  durch  solche  Korperschaften  und  die 
Eisenbahnen  gewahrt  die  beste  Kontrole  ffir  die  bedeutende,  der  Regierung 
verliehene  Macht,  und  drangt  sich  als  eine  logische  Konsequeuz  des 
Systems  des  Staatsbetriebes  auf. 

Wird  weiterhin  in  dor  jetzt  herrschenden  und  von  mir  vertheidigten 
Richtung  fortgearbeitet,  so  halte  ich  mich  wenigstens  davon  uberzeugt, 
dafs  die  Schilderung  der  Entwicklung  des  Verkehrswesens  auf  Java  eine 
der  sehonsten  Seiten  einnehmen  kann  in  einer  allgerneinen  Geschichte 
unserer  Kolonialverwaltung  im  letzten  Abschnitte  dieses  Jahrhunderts. 


Erweiterung,  Vervollstandigung  und  bessere  Ausriistung  des 
preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Jahre  I892.1) 


Der  dem  preufsischen  Landtage  mit  Allerhdchster  Ermilchtigung  vom 
28.  M&rz  1892  zugegangene  und  durch  Beschlufs  des  Hauses  der  Abge- 
ordneten  vom  2.  April  der  Budgetkommission  zur  Vorberathuug  uber- 
wiesene  Gesetzentwurf*)  zur  Befriedigung  der  aufserordentlichen  Bedurfnisse 
der  Staatseisenbahnverwaltung  sieht  die  Herstellung  neuer  Eisenbahnlinieu, 
die  Anlage  zweiter  Gleise,  den  Umbau  und  die  Erweiterung  von  Bahnhbfen 
u.  s.  w.  und  die  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  vor. 

Es  warden  beansprucht 

A.  zur  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes 

durch  Herstellung  neuer  Eisenbahnen  ....  26289000  m 

B.  zur  Vervollstandigung  des  Staatseisenbahn- 
netzes 

I.  durch  Anlage  des  zweiten,  theils  des  dritten 
und  vierten  Gleises  auf  mehreren  Bahnstrecken 

19  104  920  .// 

IT.  durch  sonstige  Bauausfuhrungen  35  363  840  „ 

zusammen  B.  54  468  760  .v/ 

C.  zur  besseren  Ausriistung  des  Staatseisen- 
bahn netzes 

durch  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  . . . 10000  000  „ 

insgesammt  90  757  760  m 

A.  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

Nach  § 1 unter  No.  I des  Gesetzentwurfs  sollen  fur  den  Bau  folgender 
neuer  Eisenbahnlinien  verwendet  werden: 

9 Vergl.  Archiv  1884  S.  115,  1885  S.  152,  1886  S.  332,  1887  S.  218,  1888  S.  176. 
388,  567,  1889  S.  173,  1890  S.  236,  578,  1891  S.  253. 

3)  No.  115  der  Drucksachen. 
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1.  von  Gramenz  nach  Bublitz 

2.  von  Schivelbein  uaeh  Polzin 

3.  von  Stettin  naeli  Jasenitz 


1 990000  M 

2 460000  „ 
6300000  „ 
6 5(59  000  „ 


4.  von  Geesternunde  uaeh  Stade 
6 von  Paderborn  nach  Bfireu  . , 
(5.  von  Bierfeld  nach  Tfirkismfihle 


3290000  „ 
3000000  „ 


und  fur  Betriebsmittel 


zusammen  22  599  000  .// 
....  3(590000  „ 


zusammen  26289000  m 


Sammtliche  Linien  sollen  als  Nebenbahnen  und  nach  den  seither 
beobachteten  Grundsatzen !)  unter  der  Voraussetzung  angeraessener  Be- 
theiligung  der  Interessenten  hergestellt  werden.  Demgemftfs  ist  unter  Be- 
rucksiehtigung  einerseits  der  Leistungsf&higkeit  der  Interessenten,  anderer- 
seits  der  fur  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  erwartenden  Vortheile  und  der 
Hfthe  der  Grunderwerbskosten  bestimmt  worden,  dafs  nebeu  der  Einrfiu- 
iriung  des  Reclits  auf  uneutgeltliche Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen 
Offentlichen  Wege  in  dem  von  der  AufsichtshehOrde  fur  zul&ssig  erachteten 
Umfange  nur  der  erforderliche  Grand  und  Boden  unentgeltlich  herzugeben 
ist.  Zuschusse  der  Interessenten  zu  den  Baukosten  werden  nicht  verlangt. 
dagegen  soli  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Linien  unter  No.  4 (Geeste- 
munde — Stade)  und  No.  6 (Bierfeld — Tfirkenmuhle)  — fur  letztere  jedoch 
nur  hinsichtlich  der  im  preussischen  Staatsgebiete  belegenen  Theilstrecke 
— ein  Staatszuschufs  gewfihrt  werden.  Dieser  Zuschufs  ist  bei  No.  4 auf 
1290CI0  M,  also  auf  ein  Drittel  der  auf  387000  jj  gesehfitzten  Grund- 
erwerbskosten. und  bei  No.  6 auf  110  000  .//.  also  auf  etwa  zwei  Drittel 
der  auf  164000  .//  gesehfitzten  Grunderwerbskosten  der  preufsischen 
Theilstrecke  bemessen  worden:  beide  Zuschusse  stehen  ungefahr  in  dem- 
selben  Verhfiltnifs  zu  den  gesammten  Grunderwerbskosten,  in  welcheni 
der  Staat  unter  fihnlichen  Verhaltnissen  zu  den  Grunderwerbskosten  der 
Bahnen  von  Geesternunde  nach  Guxhaven*)  und  von  Ilerineskeil  nach 
Wemmetsweiler*)  Zuschusse  geleistet  hat. 

Aus  den  Denkschriften  fiber  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der 
einzelnen  Linien  ist  Folgendes  zu  entnehmen: 

Die  Zweigbahn  Gramenz  — Bublitz  soil  den  nbrdlich  und  ostlich 
der  Eisenbahnlinie  Belgard — Neustettin  belegenen  Landestheil  der  Provinz 
Pommern  erschliefsen  und  insbesondere  der  Kreisstadt  Bublitz  die  Wohl- 
thaten  des  wichtigen  Verkehrsmittels  zuwenden.  Die  Lange  der  neuen 
Bahn  betr&gt  ungeffihr  20,8  km;  hiervon  entfallen  etwa  13, o km  auf  den 

l)  Vergl.  Archiv  1884  S.  121. 

3)  Vergl.  Archiv  1890  S.  240. 
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Kreis  Neustettin,  0,9  km  auf  den  Kreis  Belgard  und  6,9  km  auf  den  Kreis 
Bnblitz  des  Regicrungsbezirks  Koslin.  Als  Anschlufspunkte  waren  aufser 
Gramenz  noch  Gr.  Tychow  und  Villnow  in  Frage  gekommen,  aus  wirth- 
schaftlichen  und  technischen  Griinden,  wie  auch  aus  Rucksicht  auf  die 
weitere  Ausgestaltung  des  Nebenbahnnetzes  in  den  benachbarten  Gebiets- 
theilen  mufste  indefs  dem  Anschlufs  bei  Gramenz  der  Vorzug  gegeben 
werden.  Das  Verkehrsgebiet  der  Hahn  umfafst  etwa  280  qkm  mit  rund 
15  0t)0  Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
auf  etwa  124  000  m , die  kilometrisehen  Baukosten  auf  rund  95  700  M 
anzunehmen. 

Die  von  Sehivelbein  an  der  Eisenbahn  Stargard i.P.— Belgard  nach 
Polzin  geplante  Stichbalm  ist  zur  Erschliefsung  des  ostlieh  der  Strecke 
Ruhnow — Belgard  gelegenen  Landstrichs  der  Provinz  Pommern  bestimmt. 
Die  ungeftihr  24, 3 km  lange  Linie  ben'ihrt  mit  etwa  9,1  km  den  Kreis 
Sehivelbein  und  mit  etwa  15,2  km  den  Kreis  Belgard  des  Regierungs- 
bezirks  KOslin.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  320  (jkm  mit  rund 
21000  Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  betragen 
etwa  148  000  die  kilometerischen  Baukosten  rund  100  800  m. 

Die  im  Regierungsbezirk  Stettin  der  Provinz  Pommern  von  Stettin 
nach  Jasenitz  geplante  Zweigbahn  soil  den  Vorst&dten  und  Vororten  von 
Stettin,  sowie  den  sich  vom  linken  Oderufer  bis  Ziegenort  hinziehen- 
den  Stadten.  l&ndlichen  Ortschaften  und  zahlreichen  gewerblichen  Anlagen 
die  Mbgliehkeit  gewahren.  ihre  Erzeugnisse  schneller  und  billiger  als  bis- 
her  in  den  Verkehr  zu  bringen  und  die  nothwendigen  Bedurfnisse  auf  dem 
billigsten  Wege  zu  beziehen. 

Die  Bahn  hat  einschliefslich  einer  von  Zabelsdorf  nach  Grabow- 
Bredow  anzulegenden  Abzweigung  von  etwa  1,4  km  eine  Lange  von  un- 
getahr  29.2  km.  wovon  etwa  6,2  km  auf  den  Stettiner  Stadtkreis  und  etwa 
23,0  km  auf  den  Kreis  Randow  entfallen.  Das  engere  Verkehrsgebiet  um- 
fafst  etwa  60  qkin  mit  rund  108000  Einwohnern  und  bietet  ein  erfreu- 
liches  Bild  fortschreitender  Regsamkeit  und  Entwicklung  in  den  schon 
jetzt  vorhandenen  zahlreichen  und  umfangreichen  gewerblichen  Anlagen. 
wie  Lokomotiv-  und  Schiffsbauanstalten  (Vulkan',  Maschinenfabriken  u.  s.  w.) 

Die  den  Betheiligen  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf 
748  000  j(.  gesoh&tzt ; die  kilometrisehen  Baukosten  betragen  rund 
181  600  m. 

Die  von  Geestemiinde  fiber  Bremervorde  nach  Stade  in  Aussicht 
genommene  Bahn  ist  dazu  bestimmt.  die  Kreise  Geestemiinde,  Bremer- 
vorde und  Stade,  sowie  Theile  der  Kreise  Lehe  und  Neuhaus  a.  d.  0.  des 
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Regierungsbezirks  Stade  der  Provinz  Hannover  dem  Verkehr  zu  er- 
schliefsen  und  mit  der  Regierungshauptstadt.  Stade  in  bessere  Verbindung 
zn  bringen,  anch  die  Entfernungen  zwischen  den  Unterweser-  Hafenorten 
Geestemfinde  und  Bremerhafen  einerseits,  sowie  Hamburg  und  den  weiter 
Ostlich  und  sudOstlich  belegenen  Handelsplfitzen  andererseits  gegenfiber 
dem  jetzigen  Schienenwege  fiber  Bremen  in  erwfinschter  Weise  abzukfirzen. 
Die  Bahn  hat  einschliefslich  eines  rand  1,2  km  langen  Hafenanschlufs- 
gleises  bei  Bremervorde  eine  Lange  von  ungeffihr  69,2  km.  Hiervon  entfallen 
aaf  den  Kreis  Geestemfinde  rand  26, o km,  auf  den  Kreis  Bremervorde  19,7  km, 
auf  den  Kreis  Stade  23,5  km.  Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  um- 
fafst  etwa  1300qkm  mit  rund  87  OOO  Einwohuern,  die  sich  zumeist  von 
dem  Betriebe  der  Landwirthschaft,  Viehzucht  und  Forstwirthschaft  ernfihren. 
Von  dem  fiskalischen  Forstbesitz  werden  nahezu  3000  ha  erschlosseu. 

Der  Werth  des  von  den  Interessenten  zu  beschaffenden  Grund  und 
Bodens  ist  auf  rund  387  000  ui  geschatzt,  sodafs  abztiglich  des  zu  ge- 
wShrenden  Staatszuschusses  von  129000  M von  ihnen  nocli  258000  m 
aufzubringen  sind.  Die  kilometrischen  Baukosten  betragen  rund  93  100  .//. 

Durch  die  von  Paderborn  nach  Bfiren  geplante  Nebenbalm  soli 
dem  bisher  vom  Bahnverkehr  abgeschnittenen  Almethal  der  langentbehrte 
Schienenanschluss  gewfihrt  werden.  Die  Linie  ist  ungeffihr  25  km  lang 
and  liegt  in  ihror  ganzen  Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Minden  der 
Provinz  Westfalen.  Von  dieser  Lfinge  entfallen  etwa  9,6  km  auf  den 
Kreis  Paderborn  und  etwa  16,4  km  auf  den  Kreis  Bfiren.  Bei  der  Be- 
arbeitung  des  Entwurfes  ist  auf  die  Moglichkeit  demnfichstiger  Fortsetzung 
der  Balm  Rficksicht  genommen.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst 
gegen  280  qkm  und  rund  34  000  Einwohner,  welche  vorwiegend  Land-  und 
Forstwirthschaft  und  Viehzucht  betrieben.  An  fdrstfiskalischen  Flachen 
werden  fiber  6 300  ha  erschlosseu. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  be- 
tragen 307  000  «//,  die  kilometrischen  Baukosten  rund  131  600  jt. 

Nachdem  durch  Gesetz  vom  10.  November  1890  der  Bau  einer  Eisen- 
bahn  von  Hermeskeil  nach  Wemmetsweiler1)  genehmigt  worden,  ist  zur 
weiteren  Erschliefsung  des  Hochwaldes  eine  Verbindung  dieser  Linie  bei 
Bierfeld,  mit  der  Rhein-Nahebahn  bei  Tfirkismfi hie  in  Aussicht  ge- 
nommen. Die  rund  16  km  lange  Bahn  liegt  zum  Theil  im  Regierungs- 
bezirk Trier  der  preufsischen  Rheinprovinz,  zum  Theil  in  dem  zum  Grols- 
herzogthum  Oldenburg  gehorenden  Fiirstenthum  Birkenfeld,  und  zwar  ent- 
fallen  etwa  6,6  km  auf  den  Landkreis  Trier,  und  etwa  9,4  km  auf  das 
Fiirstenthum  Birkenfeld.  Das  engere  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst 


')  Vergl.  Arckiv  1390  S.  266. 
Archiv  fUr  Eisenbahnwesen.  1802. 
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etwa  75  qkm  (darunter  30  qkm  preufsisches  Gebiet)  mit  rund  4000  Ein- 
wohnern. Das  weitere  Verkehrsgebiet,  zu  dem  auch  die  n&chstliegenden 
Orte  des  Rheins-  und  des  Nahethales  gehoren,  erstreckt  sich  auf  etwa 
80  km  mit  rund  5000  Einwohnern. 

Die  Grunderwerbskosten  der  preufsischen  Theilstrecke  sind  auf 
164  000  .✓/,  die  der  oldenburgischen  Theilstrecke  auf  70000  M geschatzt. 
Nach  Abzug  des  den  preufsischen  Interessenten  zu  gewiihrendeu  Staats- 
zuschusses  von  110000  M fallen  denselben  noch  54  000  .v/  zur  Last.  Die 
kilometriscben  Baukosten  betragen  rund  180600  m . 

Zugleich  wird  in  der  Denkschrift  mitgetheilt,  dafs  sich  die  Staats- 
regierung  nach  nochmaliger  Untersuchung  an  Ort  und  Stelle  cntschlossen 
habe,  die  Linie  Hermeskeil — Wemmetsweiler,  nicht  wie  bisher  beabsichtigt. 
durch  das  LOsterbachthal,  sondern  durch  das  Primsthal  zu  ffihren,  da  diese 
Linie  in  wirthschaftlicher  Beziehung  vor  der  Losterbachthallinie  den  Vorzug 
verdiene.  Die  friiher  gegen  die  Wahl  der  Primsthallinie  aus  finanziellen 
Rficksichten  geltend  gemachten  Bedenken  kommen  nicht  n&her  in  Betracht, 
nachdem  der  Bau  der  Anschlufsbahn  nach  Tfirkismfihle  in  Aussicht  ge- 
nommen  ist,  da  zwischen  den  Gesammtkosten  der  beiden  Yerbindungen  von 
Hermeskeil  einerseits  nach  dem  Saarbezirk  bei  Wemmetsweiler,  andererseits 
nach  der  Rhein-Nahebahn  bei  Tfirkismuhle  nennenswerthe  Unterschiede 
nicht  bestehen,  mag  der  Bau  von  Wemmetsweiler  fiber  Wadern  durch  das 
LOsterbachthal  oder  fiber  Wadern  durch  das  Primsthal  geffihrt  warden. 

Die  Gesammtlfinge  der  geplanten  neuen  Eisenbahnlinien  betrfigt  un- 
gefiihr  184,5  km.  Das  im  Ganzen  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst 
naliezu  2400  qkm  mit  fiber  274000  Einwohnern.  Von  dem  zum  Bau  derein- 
zelnen  Linien  erforderlichen  Grund  und  Boden  befinden  sich  bereits  fiber  15  ha 
einen  W erth  von  nahezu  24000  M in  domiinen-  und  forstfiskalischem  Be- 
sitz.  Die  Ertriignisse  der  einzelnen  Bahnen  lassen  zum  Theil  schon  in  deni 
ersten  Betriebsjahre  eine  ausreichende  Verzinsung  der  staatsseitig  aufzu- 
wendenden  Baukapitalien  erhoflfen.  Letztere  sind,  wie  schon  oben  erwabnt. 
auf  22  599000.//  veranschlagt,  wozu  noch  ffir  die  durch  die  bevorstehende 
Erweiteruug  des  Staatsbahnnetzes  bedingte  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel  3 690 000  M (200 00.//  ffir  das  Kilometer)  hinzutreten. 

Der  Urafang  des  preufsischen  Staatsbahnnetzes  umfasst  im  abge- 
laufenen  Rechnungsjahr  1891  92: 

a)  ffir  eigene  Rcchnung  verwaltete  Strecken 25  520  km. 


b)  im  Mitbetrieb 2 „ 

c)  ffir  fremde  Rechnung . . . 63  . 


zusammen  25  585  km. 
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Hierzu  verpachtete  Strecken 123  kin,1) 

and  preufsischer  Antheil  der  Main-Neckarbahn 7 „ 

insgesamrat  25  715  km. 

Daninter  zu  a bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahnen  . . 9 451  km. 

b)  eingleisige  Vollbahnen 9 139  „ 

<*)  Nebenbahnen  (einschliefslich  Vollbahnen 

mit  Nebenbahnbetrieb) 6 995  „ 

25  585  km 

Hierzu  die  aufserdem  noch  im  Bau  gewesenen  und  zum 
Bau  vorbereitete  Strecken 2 101  „ 

insgesamint  27  816  km. 

Dem  Betriebe  sind  ubergeben: 


1.  Eisenbahndirektionsbezir k Altona: 

Kletkamp — Lutjenburg 

2.  Eisenbahndirektions bezirk  Berlin: 


Bergen — Crampas  Safsnitz  . . . . . . 

21,80 

km 

Reichenbach  — Oberlangenbielau  .... 

6,14 

11 

W eifs  wasser—  F orst 

29,92 

V 

Hirschberg  — Petersdorf 

13,27 

11' 

Johannisthal  0 . ,.  „ , , 

..  — £— — # . — bpinalersfeld 

ftiederschonweide  1 

4,08 

11 

Eisenbahn direktion sbezirk  Breslau: 

Lublinitz— Herby 

16,47 

km. 

Glambach— Grottkau 

26,85 

11 

Freistadt— Poppschutz 

15,31 

11 

4.  Eisenbahndirektionsbezi rk  Bromberg: 

Labiau — Tilsit 

5.  Eisen  bahndi  rek  tionsbezi  rk  Coin  (linksrh.): 


Alsdorf— Herzogenrath 6.14  km. 

Merchweiler— Gftttelborn 2,53  „ 

6 Ei senbah ndirektionsbezi rk  E 1 b e r fe  1 d : 

Elberfeld— Kronenberg 10, go  km. 

Hoflfhungsthal— Immekeppel 5, go  ,, 

Hemer— Sundwig  1,80  „ 

Hagen-Rh. — Hengstein 3,u  „ 

Brugge— Oberbriigge  2,50  .. 


6,ii  km. 


75,27 


11 


58,03 


v 


74,53 


V 


8,07 


11 


23,gi 


•)  Ohnc  die  verpachtelen  110  km  Schmalspurbalmen  im  obersclilesiscben  Ilcrg- 
werks-  und  Hiittenbezirk. 

37* 
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7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

Steinbach-Hallenberg— Schmalkalden 10,64  km. 


8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M.: 

Hilders-  Taun 9,94  km, 

Weilburg— Weilmiinster 10,06  „ 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

Salzwedel—  Liichow 15,20  km, 

Etgersleben— Unseburg 9,56  „ 


20, co  „ 


24,76  „ 


zusammen  296, n km. 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Anschlufs- 
bahnen  fur  nicht  Offentlichen  Verkehr  betrug  2744  mit  1739  km. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 


a)  Bahnhofe 2 228, 

b)  Haltestellen 1 085, 

c)  Haltepunkte  . . . . .,  . . 689, 


zusammen  Stationen  4 002. 

Unter  Privatverwaltung  (einsehliefslieh  aufserpreufsischer  Staats- 
verwaltung  standen  noeh  2 180  km  Betriebsstrecken  (darunter  1 078  km  Voll- 
bahnen  und  1 102  km  Nebenbahnen)  und  65  km  Neubaustreeken,  zusammen 
2 245  km. 

Das  gesamrate  preufsisehe  Eisenbahnnetz  umfafst  daher: 

a)  Betriebsstrecken  ....  27  895  km, 

b)  Neubaustreeken  ....  2 166  „ 

insgesammt  30  061  km. 

Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebs- 
amtern  und  228  Bauinspektionen. 

An  Werkstatten  waren  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstatten 60, 

b)  Neben-  „ 19, 

c)  Betriebs-  „ ....  . . 174, 

zusammen  253. 

Die  2 180  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  aufserpreufsischen 
Staatsbahnen  waren  58  verschiedenen  Verwnltungen  unterstellt. 

Im  laufenden  Hechnungsjahr  1892/93  werden  sich  die  Verhaltnisse 
folgendermafsen  gestalten : 


I.  Staatsbahnen. 

a)  fur  eigene  Kechnung 25  561  km, 

b)  im  Mitbetrieb 2 „ 

c)  fur  fremde  Kechnung . . . . . 63  ,. 

zusammen  25  626  km. 
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Hierzu  verpachtete  Strecken 123  km.1) 

und  preufsischer  Antbeil  der  Main-Neckarbahn . . . . . . 7 „ 

insgesammt  25  756  km. 

Darunter  a bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahnen  . . 9812  km, 

b)  eingleisige  Vollbahnen 8 749  „ 

e)  Nebenbahnen  (einschliefslich  Vollbahnen 

mit  Nebenbahiibetrieb) 7 035  „ 

25  626  km. 

Aufserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet 
(einschliefslich  der  184,5  km  Nebenbahnen  des  Gesetz- 

entwurfs  vom  28.  M&rz  1892) . 2 254  „ 

insgesammt  27  880  km. 
Ferner  2 891  Anschlusse  fur  nichtOffentlichen  Verkehr  mit  1806  km 
und  an  Stationen:  a)  Bahnhdfe 2 246, 

b)  Haltestellen 1 112, 

c)  Haltepunkte . 698, 

zusammen  Stationen  4 056. 


II.  Privatbahnen. 

a)  Betriebsstrecken 2 236  km. 

(darunter  1 078  km  Vollbahnen  und  1 158  km 
Nebenbahnen) 

b)  Neubaustrecken _. 9 „ 

zusammen  2 245  km. 


Urnfang  des  gesammten  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im 
Hechnungsjahr  1892/93: 

a)  Betriebsstrecken  ....  27  992  km. 

b)  Neubaustrecken  . . . 2 263  „ 

insgesammt  30  255  km 

Die  Staatsbahnen  werden  auch  im  Jahre  1892/93  von  11  Direktionen 
und  75  Betriebsamtern  verwaltet;  bei  den  Bauinspektionen  tritt  eine  Ver- 
mehrung  von  228  auf  230  ein. 

An  Werkstatten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstatten 60, 

b)  Neben-  „ 19, 

c)  Betriebs-  „ 194. 

zusammen  273. 

Die  2236  km  Betriebsstrecken  derPrivat-  und  aufserpreufsischen  Staats- 
bahnen sind  59  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnsstrecken  auf  die  Direktionen, 
und  die  Privatbahnen  auf  die  AufsichtsbehOrden  vertheilen,  ist.  aus  folgender 
Uebersicht  zu  entnehmen: 


Ebenfalls  ohne  die  109  km  sckmalspurige  Bahnen  im  Oberschlesischen  Berg 
werks-  und  Hvittenbezirk. 
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1.  Staatseisenbabn- 

Vorbemerkung.  Die  eingetragenen  Kilometerzahlen  umfasseu 
im  Betriebe  befindlichen  Strecken,  einschl.  tier  im  laufenden 


4-i 

4> 

Langen 

(ausscliliolslioh  dervcr- 
pachtetcn  StrockoD) 

Ge- 

sammt- 

lange 

km 

Vollbahnen* 

Neben- 

bahnen 

(ein- 

schliefh* 

No. 

Eisenbahn- 

Direktion 
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km 

[n  Verwaltung 
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eigene  fremde 

Rechuung 
km  km 

In 

Mitbe- 

trieb 

km 

zwei- 

und 

nielir- 

ge- 

leisig 

km 

ein- 

ge- 

Ieisig 

km 

lich 

Voll- 

bahneu 

mit 

Neben- 

bahn- 

betrieb) 

kra 

I. 

Altona 

1 

1 596! 

23 

1619 

469 

727 

423 

II. 

Berlin 

25 

3 322 

4 

1 

3 327 

996 

1647 

684 

iii. 

Breslau  !; 

10 

3 081 

3 081 

655 

1 592 

834 

IV. 

Bromberg*-*; 

— 

4 365 

- 

— 

4 365 

1 135 

1 032 

2198 

V. 

Coin  (linksrbeinische) 

13 

2 038 

5 

— 

2043 

966 

410 

667 

VI. 

Coin  (rechtsrheiuische) 

13 

2 368 

— 

— 

2 368 

1014 

823 

531 

VII. 

Elberfeld  

— 

1249 

— 

1 249 

533 

210 

506 

VIII. 

Erfurt 

3 

1972 

— 

1 

1973 

868 

791 

314 

IX. 

Frankfurt  a.  M . . . 

— 

1357 

— 

— 

1 357 

861 

272 

224 

X. 

Hannover 

— 

2 331 

31 

— 

2 362 

1251 

764 

347 

XI. 

Magdeburg  

— 

1 882 

— 

1882 

1094 

481 

307 

Sunune 

71 

25  561 

63 

2 

25  626 

9842 

8 749 

7 035*) 

I 

)azu:  Main-Neckarbahn 
fpreufs.  Antheil)3) 
= [6,»i  km|  . . . 

7 

- 

7 

1 

1 

| *)  davon 
J2\  km 
1 zweigel. 

i 

Wilhelmshaven- 
OldenburgerBahn1) 
= [52,37  km]  . 

52 

1 

| _ 

i 

Zusammcn 

123 

25  568 

63 

2 

25  638 

— 

— 

— 

Dazu  verpachtete  Strecken 

— 

— 

123 

— 

1 - 

Insgesammt 

— 

— 

— 

— 

25  756 

— 

1 ~ 

— 

1. 

Eisenbahnkonnnissa- 
riat  zu  Berlin  . . . 

1 

1 

2145 

248 

2.  Eisenbahn- 
764  ; 1 133 

2. 

Regierungspriisident 
zu  Sigmari/.gen  . . 



_ 

i - 

i _ 

91 

— 

66 

25 

Snmme 

— 

— 

— 

_ 

2 236 

248 

830 

1 158 

AV  i e d e r- 

1.  Staatsbahnen  und  I’rivatbalinen  unter  Staatsverwaltung . . . . 

2.  Privatbahnen 

unter  Privatverwaltung  . . 

Gesammtlange  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahneu 

Aufserdem  109  km  schmalspurige  Zweigbahneu  (verpachtet). 
a)  Dazu  12  km  mitbenutzte  Strecke  (Soldau— Illowo'. 

:{)  Unter  Verwaltnng  der  Direktion  der  Main-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Dieselbe 
grofsherzoglich  hessischen  Regierupg,  das  zweite  Mitglied  von  der  grofsherzogljch 
Preufsen  belegene  Strecke  der  Main-Neckarbahn  betraute  — Mitglied  von  der  kouiglich 
*)  Im  Pachtbetrieb  der  grofsherzoglichen  Eisenbahndirektion  zu  Oldenburg, 
bei  dem  Betriebe  der  Oldenburg-Wilhelmshavener  Eisenbahn  ist  der  Pr&sidont  der 


Digitized  by  Google 


Erweiterung  a.  s.  w.  des  prenfsischen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jabre  1892.  577 


VerwaJtungs-Behorden. 


die  VerwaltungslSngen  der  far  das  Rechnungsjahr  1892  93 
Etat  zur  Betriebseroffnnng  vorgesehenen  Neubauliuien. 


ho  lung: 

26766  km 

2 230  „ 

in  Preufsen 27  992  km 


hesteht  aus  drei  Mitgliedern.  von  denen  das  den  Vorsitz  fiihrende  Mitglied  von  der 
badischen  und  das  dritte  — zugleich  mit  der  Austlbung  der  Aufsicht  liber  die  in 
prenfsischen  Regierung  eruannt  wird. 

Als  Staatskommissar  zur  Wahrnehmung  der  diesseitigen  Interessen  mid  Gcrechtsame 
Koniglichen  Eisenbahndirektion  zu  Hannover  bestellt. 


578  Erweiteruug  u.  s.  w.  des  preufsischeu  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1892. 


Von  den  zur  Ausfuhrung  genehmigten  und  beantragten 
Neubaustre cken  sind 

A.  zur  Betriebseroffnung  ini  Laufe  des  Jahres  1892/93  in  Aussicht 

genonunen: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

*St.  Margarethen — Westliche  Mundung  des 

Nordostseekauals 6,83  km 

TOnuing— Garding 10,59  „ 

Tondern — Hover  (Schleuse) 13,34  „ 


2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

Wriezen — Jadickendorf 34,24  km 

*Zielenzig — Meseritz 35,94  „ 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

*Poppschutz — Waltersdorf \ 7,79  km 

*Strehlen— Glambach 6,45  „ 

*Glarabaeh — Wansen 5,70  „ 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

*Gollnow — Wietstook  — Wollin 45,80  km 

*Wietstock — Cammiu 16,50  „ 


30,76  km 


5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (linksrh): 

* Duron — Rreuzau 7,32  km 

*Morsbach— Kohlscheid 5,04  „ 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (rechtsrh.): 

*Dillenburg — Stralsebersbach 15,30  km 

Norden-Norddeich 5,70  „ 

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

’Oberbrugge — Meinerzhagen 12,50  km 

Vohwinkel — Elberfeld- Varresbeck  ....  3,14  „ 


8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 
*Georgenthal— Tambach 6, os  km 

* Juterbog— Treuenbrietzen 19,80 

* Oberroblingen  a B.— Allstedt 7,80 

*Ohrdruf—  Gr&fenroda 18,59 

*Reinsdorf— Frankenhausen 14,20  „ 

*Zella-Mehlis— Steinbaeh-Hallenberg  . . . 13,15  „ 

* Schmalkalden — Kleinschmalkalden  ....  9,60 


11 


V 


9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a M.: 
*Weiliniinster-  Laubuseschbach 


70,08 


19.94 


62,30 


13,26 


21,00 


15,64 


11 


11 


11 


89.22 

5,22 


*)  Die  init  * bezeichueten  Strecken  wareu  bereits  filr  das  Rechnungsjahr 
1891/92  zur  Betriebseroffnung  in  Aussicht  genonmieu. 
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10.  Eiseiibahndirektions bezirk  Hannover: 

Barnten — Escherde 3,82  km 

Niederwalgern— Weidenhausen 13,40 


11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg; 

Unseburg— FSrderstedt 8,14  km 

Magdeburg  (Elbebahnhof) — Buckau  . . . 1,70  ,, 

zusammen 

B.  Aufserdem  noch: 

a)  im  Bau,x 

b)  zum  Bau  vorbereitet: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

Hagenow— Oldesloe  (Vollbahn)x  77,70  km  BBehoniele 
mit  Abzweigung  Sterley— Molln  11, so  ,,  „ ( 

89,20  km. 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 


26,90  km  B,^,0treiodo 
36,20 


Goldberg — Lowenberg  x 
Goldberg— Merzdorfx  . 

Laubau— Marklissa  . . 
Lichtenberg-Friedriehsfelde — 

Wriezenx  .... 

Lissa  i.  P.— Wollstein  . 

Meseritz — Landsberg  a.  W 
SchOnholz— Cremmen  x 
Sorau— Christianstadt x 
Stettin — Jasenitz  . . . 

Striegau — Maltschx  . . 

Swinemunde— Heringsdorfx  . 

353,90  km. 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau 


10,70 

55.80 
45,40 
45,10 
33,90 

23.80 
29,20 

38.80 
8,10 


11 


11 


11 


li 


11 


11 


11 


11 


11 


li 


11 


11 


11 


11 


BreslauerGuterzugverbindungs- 

bahnx 

lO.oo  km 

Chorzow— Kattowitz  . . . 

10, oo  „ 

Cosel  (Stadt) — Poln  Neukirch 

17,50  ,. 

Deutseh- Wette — G rofs-Kun- 

zendorfx 

13,10  „ 

Lublinitz — Vossowska  . . . 

24,20  „ 

Nimptsch— Gnadenfrei  . . . 

8.20  „ 

Ottmaehau — Landesgrenze 

(Lindewiese)x 

13,^o  ,, 

Ratibor— Landesgrenze 

(Troppau) x 

27,80  „ 

Opppeln — Groschowitz  x 

(Theilstrecke) 

3,58  „ 

Bauloitende  \ 
BehOrdo  I 


ii 


11 


ii 


i' 


128,18  km. 


17,22  km 

9,84  „ 
354,48  km. 


Direktion. 


Direktion. 


Direktion. 

.-A.  Kattowitz. 


Direktion. 


-A.  Oppeln. 
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4.  Eisenbahudirektionsbezirk  Bromberg: 

Bromberg— Zninx  ....  43,80  km  BlPefenFede 

Callies— Wulkow x ...  56,40  ,, 

Callies — Arnswalde-''  . . . 38,30 

Fordon— Sehonsee(Vollbahn)x  56,60  ,, 

Gramenz— Bublitz  ....  20,80  „ 

Hohenstein — Marienburg  mit 

ZweigbahnnachMaldeuten*  137,80  „ „ 

Memel  — Bajohren*  ....  20, 30  „ 

Miswalde — Elbingx  ....  28,80  ,,  „ 

Mogilno— Strelnox  ....  16, so  „ „ 

Mohrungen— Wormdittx  . . 29, 3o  ,. 

Nakel — Konitz  x 72,60  ,. 

Rogasen— Dratzig  (Kreuz) x . 76,40  ., 

Schivelbein— Polzin  ....  24,30  „ ., 

Tilsit — StallupOnen x . . . 76,20  „ „ 

( >98,40  km 


5.  Eisenbahudirektionsbezirk  Coin  (linksrh.): 

Bierfeld— Turkismuhle  . . . 16, oo  km  “SS1' 

Hermeskeil — Wemmetsweiler  57,60  „ „ 

Mayen— Gerolsteinx . . . . 68,30  „ „ 

Coiner  Hafenbabn  ....  2,50  „ „ B 

144,40  km. 


6.  Risen bahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Arolsen — Corbachx  ....  18,90  km  ^ihorcPe10 

Cassel — Volkmarsen  ....  39,90  „ „ 

Dieringhausen — Meinerzbagenx  23,30  „ ,, 

Frondenberg — Unnax  . . . 13,50  „ „ 

Ohligs — Hildenx 7,00  „ „ 

Paderborn— Biircn  ....  25, co  „ „ 

Remscheid — Solingenx  . . . 11, 80  ,,  „ 

Remsclieid  — Mennighausen  . 2,20  „ „ 

141,60  km. 


7.  Eisenbahudirektionsbezirk  Erfurt: 


Arnstadt  - Saalfeld  (Voll- 

babn)x  

Bitterfeld — Stumsdorf  . . 


. 48,03  km 
. 20,40  „ 


Bauleitemle  \ 
Holi6rde  / 


B 


Direktion. 


Direktion. 
.-A.  Coin. 


Direktion. 


Direktion. 
-A.  Dessau. 
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Deuben — Corbetha  .... 

24,30 

km 

Bauleitondo 

Behttrdo 

Ddllst&dt—  Walschleben  . . 

10,80 

n 

» 

Georgenthal — F riedrichroda  x 

10,30 

yy 

Herbsleben — Tenust&dtx  . . 

6,20 

ri 

Langensalza- Grafentonna  . 

7,oo 

»» 

LauchstSdt— Merseburg*  . . 

10,50 

>» 

Pretzsch — Eilenburg*  . . . 

37,90 

Schlettau— Schafstadtx . . . 

17,40 

yy 

n 

Triptis — Blankensteinx  . . . 

63,oo 

yy 

>1 

Zeitz— Cam  burg  x .... 

37,90 

ry 

Direktion. 


293,73  kra. 


8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Homburgv.  d.HOhe— Usingenx  22, to  km  B^eh6rdele| 
Langenschwalbach— Zollhausx  18,70  „ „ J Direktion. 

41,20  km.  I 


9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 


Detmold — Sandebeck  (Voll- 

babn)x 18, so  km 

Geestemunde — Cuxhavenx  . 43,13  ,, 
mit  Langen— Bederkesa  . . 19,16  „ 
Geestemunde— Stade  . . . 69,20  „ 

Lage— Hamelnx 49,80  „ 

Leinefelde— Duderstadt  . . 18,50  „ 
Walsrode — Soltaux  ....  26,50  „ 


Banlcitende 

Bebtfrde 


•n 


m 


246,09  km. 


Direktion. 


10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

Biederitz— Loburg*  ....  26,60  km 
Braunschweig — Meine  . . . 14,70  ,, 

Helmstedt — Oebisfelde  . . . 37,50  „ „ 

Ilsenburg — Harzburg  . . . 15,60  ,,  „ 


[ Direktion. 
B.-A.Braunschw. 

J Direktion. 


Schonebeck— Blumenberg  . . 23,60  „ 

118,oo  km 


B.-A.  Magdeburg 

» . (Magdeburg -Halber- 

I stadt). 


Insgesammt  2258,70  km. 


Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheileu  sich  die 
Betriebsstrecken  des  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Rechuungsjahr 
1892  93  wie  folgt: 
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8i 
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P r o v i n z e n 


sowie 

J 1 

fremde  Staatagebiete 

Altona 

Berlin 

Breslau 

Brom- 

berg 

C6ln 
j (links- 
rhein.) 

km 

km 

km 

km 

km 

1 

1.  Staataeiaenbahn-Ver 
D i r e k t i o n 


Gesamratl&nge  (am  Ende  des  Etats- 
jahres  1892/93)  

Davon  auf: 

A.  Die  Provinzeu 

Ostpreufaen 

Westpreufaen 

Brandenburg  (mit  Berlin)  . . . . 

Pommern 

Poaen  

Scbleaien 

Sachaen  

Schleawig-Holatein 

Hannover 

Weatfalen 

Heaaen-Naasau 

Rheinprovinz 

Hohenzollern 


1 618.93 


8 326,71  3081,33  4 364,78  2042,87  i 2 367,<J 


276,92  1 391,85  186,09 

— 483 ;60  75,63 

— i 272.58  ; 626,53 

— 1017,53  2186,33 

— 1,66  j — 

1 071,08  — 1 — 

1-22,20  : — — 


1 306,18 
1 214,31 
204,02  , 
814,60 
825,67  ; 


— 


- 


1 989,06 


A.  Preufaen:  zuaammen 
B.  Fremde  Staatagebiete: 


ft 

tt 

tt 

ft 


Elsafa-Lothringen 

Ktinigreich  Bayern  ... 

,,  Sachaen 

Grofaherzogthum  Heaaen  . . . 

Mecklenburg-Schwerin 
Sachaen-Weimar 
Mecklenburg-Strelitz 
Oldenburg  .... 
Luxemburg  . . . 
Herzogthum  Brauuachweig  . . 

Sacbaen-Meiningen  . 

„ -Altenburg  . 

,,  -Coburg-Gotha 

Anhalt 

FUrstenthum  Sclnvarzburg  - Rudol 

atadt  

FUrstenthum  Schwarzburg-Sonder8 

hausen  

FUrstenthum  Waldeck  .... 

Reufs  j.  L.  . . . 
Schaumburg-Lippe 

Lippe  

Freie  Hanseatadt  Bremen  . . 

„ und  Hanseatadt  Hamburg 
KOnigreich  der  Niederlande  . . 
Kaiaerthnm  Oesterreich  . . . 


ft 

ft 

ft 


ft 

ft 

1J 


B.  zuaammen 


1 470,20  3 167,21  3 074, oo  j 4 364,78 


94,:>i 

28,09 


53,35  — 

30,25  ; — 

74,u 


1989,06  21 

0,73 


38,72 

6,9* 


25,99 


1,79 


7,20  | — 


148,63  I 159,50 


7‘, 36 


7,43 


16, 


53,91 


21,H 
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waltungs-BehOrden 
b ezirk 

2.  Eisenbahn- 
Aufsichtsbehftrden 

Staatseisen- 
babn-Ver-  , 
waltunga-  u. 
Eisenbahn- 
Aufsichts- 
behOrden 
zusammen 

km 

Eisenbahn- 

kom- 

missariat  zu 
Berlin 
km 

Regierungs- 

prasident 

zu 

Sigmariugen 

km 

Elber- 

feld 

km 

1 

Erfurt 

I 

! km 

Frank- 
furt a.  M. 

km 

Hanno- 

ver 

km 

Magde- 

burg 

km 

I 

Zu- 

| 

. 8ammen 
km 

1 

1 249.1;  1972,71 

1 

1 

- ! 849,97 

- 105,13 
823,35 

754,'«  — 

126,17  | 95,89 

WMo,  - 

- 

1 357,08 
Z 

72,  m 

371,44 

26,s7 

707,99 
34,. is 
__ 

2 362,21 

I. 



17,03 

1 364,92 
446,08 
284,99 

1 882,22 

| 

141,39 

1 069,85 
235  93 

25  625,32 

1 306,18 

1 214,31 

2 623,38 
1 373,83 

1 723,7? 

3 308,87 

2 274,33 

1 071,08 

2 158,56 
2116,60 
1 378,58 

3 238,23 

2 145,51 

322,13 

116,76 

246,99 

164,49 

12,82 

88,18 

101,27 

303,19 

152,30 

192,65 

216,06 

237,61 
■■ 1 

90,68 

Z 

90,68 

27  862,oi 

1 628,31 

1 331,07 

2 869,37 
1 528,32 

1 736,59 

3 397,05 

2 375,60 

1 374,27 

2 310,86 

2 309,25 
1 594,64 

3 475,84 

90,63 

1237,11 

1 374,33 

1 213,09 

2113,02 

1 438,n 

23  787,72 

2 143,45 

90,68 

26021,85 

_ 

0,73 

~ 

0,73 

; 



21,2? 

— 

21,28 

— 

21,28 

82,77 



12,35 

148,17 

— 

148,47 

~ 

— 

25,52 

83,50 

— 

111,57 

— 

— 

111,57 

— 

— 

— 

— 

124,79 

— 

— 

124,79 

— 

140,77 

20,83 

— 

— 

1(51,60 

— - 

— 

161,60 

— 

— 





— 

74,11 

— 

— 

74,11 

— 

■ 



— 

66,91 

— 

— 

66,81 

- 

_ 

— 

— 

6,94 

— 

— 

6,94 

4.9* 

- 

— 

48,98 

300,64 

354,60 

— 

— 

354,60 

— 

34,12 

_ 



— 

34,12 

— 

34,12 

— 

0,93 

— 

— 

0,93 

— 

0,93 

188,41 

— 

_ 



188,41 

— 

— 

188,41 

94,20 

43,17 

- 

131,06 

268,43 

— 

— 

268,43 

24,06 

- 

- 

— 

24,06 

24,i6 

— 

16,26 

33,19 

- 

— 

49,45 

~ 

49,45 

7,18 

_ 

9,90 

17,08 

2,06 

— 

19,14 

-- 

16,96 

— 

— 

16,86 

— 

— 

16, "6 

- 

— 

31,69 

31,69 

1 ■ 

— 

31,69 

_ 

29,30 

— 

29,30 

— . 

29,30 

— 



38,15 

40,37 

- 

— 

40,37 

— 

— 

7,67 

- 

33,66 

33,66 

— 





23,79 

_ 

23,79 

i — 

l- 

_ 

— 

_ 

9,05 

- 

— 

9,05 

12,16 

598,38 

143,99 

249,19 

444,05 

1838,10 

2,06 

— 

1 840,16 
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Die  Aufwendungen  des  Staates  fur  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  deni 
Jahre  1880  stellen  sieh  wie  folgt: 

Vom  Staate  anf- 
gewendete  und 
noch  anfzuwen- 
dende  Betr&ge 


A.  Linien  fur  Rechnung  des  Staats 

I 

1 j Gesetz  vom 


Gesetz  vom  7.  M&rz  1880  . 

* „ 21.  Mai  1883.  . 

9.  M&rz  1880 
18.  Dez.  1880  * 

„ 4.  April  1881  . 

III.  Gesetz  vom  25.  Februar  1881 

IV.  Gesetz  vom  28.  M&rz  1882 

j Gesetz  vom  15.  Mai  1882  . 

21.  „ 1883. 

10.  „ 1890 . 


V. 


VI. 


I 


Gesetz  vom  21.  Mai  1883 . 
» „ 10.  „ 1890. 


^ | Gesetz  vom  4.  April  188-1 
„ r 20.  Juni  1891 


VIII. 


' Gesetz  vom  7.  Mai  1885 

i 

l 

„ „ 8.  April  1889  .... 

i 

. i 

\ 

587.4  ! < 

* * 10.  Mai  1890 

1 

„ „ 20.  Juni  1891 

1 

36.0  l 

i 

484a 

475,2 

17.0 


1 600000 
160000  ') 

50  550  350 
120000*) 
37  285  500 

5 000  000 
47  038000 


537,8 

157  000  ») 
11  488  466 3) 

ll  204  000 4) 

457,3 

| 54  453000 
| 230000  5) 

759,3 

| 69  827  000 

550000  *) 

49484  000 
382  000  7) 
160000 8) 
85  000  9) 


•)  Mehrkosten  fUr  den  Bau  der  Balm  COlbe— Laasphe. 

2)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Balm  Walburg— Grofsalmerode. 

3)  Weitere  Zuschtisse  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Babn  Priiiu  — St.  Vith— 
Montjoie— Rothe  Erde  init  Zweigbalm  nacb  M&lmedy. 

*)  Desgleichen  der  Balm  Ahrweiler — Adenau. 

s)  Mehrkosten  ftir  den  Bau  der  Balm  Solingen— Vohwinkel. 

6)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Balm  Kiinnern— Calbe  a./S. 

....  n n , ( Glatz— RUckers  330000  Jt. 

■>  Melirkos,en  Mr  den  Ban  der  Balm  , F#Wil_Ger8f(.ld  62000  r. 

*)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Balm  Wissen — Morsbach. 

2)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Balm  Hildesheim — Braunschweig. 
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j Gesetz  vom  19.  April  188G  . . . 

) * „ 11.  Mai  1888.  . . . 

’ j „ „ 20.  Juni  1891  . . . 

I Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 

[ Gesetz  vom  1.  April  1887  . . . 

X.j  „ „ 10.  Mai  1890.  . . . 

I Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 

j Gesetz  vom  11.  Mai  1888  . . . 

* | Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 

j Gesetz  vom  8.  April  1889  . . . 
’ I Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 

XIII.  Gesetz  vom  10.  Mai  1890.  . . . 

XIV.  Gesetz  vom  20.  Juni  1891  . . . 

XV.  Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufznwen- 
dende  Betrage 

M 


52907  000 
350000  l) 
1200  000  *) 
372  000  s) 

47  938000 
330  000  0 
2 810  000  5) 


600,1 

j 77  637  000 
| 1 155  000  6) 

392,2 

| 36  248  000 

| 460000 7) 

903,8 

117  396  000 

247,9 

36008000 

184,5 

26  289  000 

zusammen 


6858,7  718  864  316 


>)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

2)  Mehrkosten  fttr  den  1 Ottmachau — Landesgrenze  (Lindewiese)  800  000  M 
Bau  der  Bahn  1 Fulda — Tann  400000  M. 


3)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Dt.  Wette— Grofs-Kunzendorf. 

4)  Mehrkosten  fttr  den  Ban  der  Bahn  Jerxheim — Nienlmgen. 


•')  Mehrkosten  fttr  den  Bau 
der  Bahnen : 


I Neusalz  a./O.— Freistadt—  010  000  .//. 

) Reisicht 

I Zella  * Mehlis  — Schmalkalden  — Klein  « Schmal- 

' kalden  2 200000  M. 


6)  Mehrkosten  fur  den  Bau 
der  Bahnen: 


Strehlen  — Grottkau  mit  Olambach  — Wansen 
G35  000  JL 

Ohrdruf— Grilfenroda  420  000  .// 

Weilburg— Laubuseschbach  100000  .// 


Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Nimptsch— Gnadenfrei. 
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LRnge 

der 

Batmen 

Vom  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 

B.  Linien  unter  Betheiligung  des  Staats: 

km 

UL 

I.  Gesetz  vom  9.  M&rz  1880  

238,3 

2288  000 

II.  „ „ 23.  Februar  1881  .... 

181,6 

2 755  000  ') 

III.  „ „ 21.  Mai  1883 

7,0 

38  200 

IV.  „ „ 4.  April  1884  

131,o 

2999  700 

V.  „ „ 17.  Mai  1884 

44,5 

360000 

VI.  „ „ 19.  April  1886  

44,7 

550000 

VII.  „ „ 11.  Mai  1888 

37,2 

500000 

VIII.  durch  den  Etat 

12,<. 

120  640 

zusammen 

696,3 

9611540 

Hierzu  Bet  rag  von  A 

6858,7 

718864  316 

insgesamrat 

7 555,0 

728  475  856 

Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Vollbahnen: 

1 

1.  Staatsbahneu 

427,2 

88002  000 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung 

251,2 

5 799  700 

B.  Nebenbahnen: 

1.  Staatsbahneu.  . 

6 431,5 

543  272  316 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung  ; 
Hierzu  fiir  Betriebsmittel,  zu  A und  B, 

445,1 

3 811840 

vorgesehen  in  den  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1883  

7030  000 

4.  April  1884 

— 

11390(300 

7.  Mai  1885  1 

- I 

8945000 

19.  April  1886  . 1 

9111000 

1.  April  1887  1 

1 

8595000 

11.  Mai  1888 | 

— 

9 146  OCO 

8.  April  1889  ........ 

--- 

5883  000 

10.  Mai  1890  

— 

18  559  00(3 

20.  Juni  1891 

1 

5 241 000 

Gesetzentwurf  vom  28.  M&rz  1892  . . 

— 

3690  000 

wie  oben 

7 555,o 

728  475  856 

*)  Beihilfe  zu  iuzwischen  verstaatlichten  Unternehmungen  der  ehemaligen 
Rechte  Oderufer-  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft. 
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km  M 

Hiervon  entfallen  aut: 

A.  Staatsbahnen  (einschliefslich  Betriebsmittel)  . 6868,7  718  864  310 

B.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheilignng  ....  696,3  9611640 

7 565.0 1 728475  866 

Zur  Deekung  dieses  Betrages  von  728  475  856  M stehen  die  Gesell- 
sehaftsfonds  der  verstaatlichten  Bahnen.  ersparte  Best&nde  von  Baufonds, 


verfallene  Kautionen  a.  s.  w.  in  Hflhe  von 184  >504  046  m 

zur  Verfugung. 

Xach  Abzug  dieser  Sumnie  von  dem  obigen  Ge- 
sammtbedarf  von 728475866  „ 

sind  daber  noch  543  871  810  M 


durch  Staatsschuldverschreibungen  beschafft  oder  noch  zu  beschaffen.  Mit 
diesen  Aufwendungen  ist  der  Ban  von  im  Ganzen  224  Linien  (darunter 
207  fur  Reehnung  und  17  unter  Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  Ge- 
sammtl&nge  von  7 555,0  km  gesiehert  worden. 

B.  Vervollstandigung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

I.  Durch  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten  Gleises. 

Die  im  § 1 unter  No.  II  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
zasammen  19  104  920  m sollen  zur  Herstellung  des  zweiten  und  dritten 
Gleises  und  zu  den  dadurch  hedingten  Erg&nzungen  und  Gleisveranderungen 
auf  den  Bahnhfifen  nachstehender  Strecken  verwendet  werden: 

1.  Thorn  (Katharinenflur) — Korschen  (4816  320 

2.  Trier  1.  U — Landesgrenze  bei  8ierck  (1275  600  .//), 

3.  Chorzow — Georggrube  (1050000  *//), 

4.  Kosel-Kandrzin — Xendza  (1270000  m), 

5.  Breslau— Konigszelt  (Grunderwerb)  — (400000  .✓/.), 

6.  Berliner  Ringbahn  zwischen  Schftneberg  und  Signalstation  Vdp. 

(150  000  m), 

7.  Berliner  Ringbahn  zwischen  Wilmersdorf-Friedenau  und  Hal en see 
bezw.  Halensee — Grunewald  (1  537  000  m), 

8.  Charlottenburg — Grunewald  (855  000  m), 

9.  Halle — Nauendorf  und  Sandersleben — Aschersleben  (1363000  m), 

10.  Bahrenfeld  - Blankenese  (595000  „//). 

11.  Harburg — Buxtehude  (1060000  .✓/), 

12.  Sandebeek  — Altenbeken,  nebst.  Beseitigung  des  Sehleifgleises  im  » 
Altenbekener  Tunnel  (398  000  „//), 

13.  Sagehorn— Bremen  (550  OCO  m), 
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14.  Langendreer  (Hh.)— Dortmund  (Rh.)— Welver  (1750  000  m ), 

15.  Werden— Kupferdreh  (800000  jt). 

16.  Bahnhof  Eller—  Blockstation  Eller  (75  000  .//), 

17.  Mehrhoog — Praest  (500000  m ), 

18.  Elsdorf— Duren  (670000  m). 


II.  Durch  sonstige  Bauausfuhrungen. 


Im  § I unter  No.  Ill  des  Gesetzentwurfs  werden  im  Ganzen 
35  363  840  .//  gefordert: 

Beuthen  0 Sclil. 


1.  fur  den  Ausbau  der  Bahnstrecken  Morgenroth 


Borsigwerk 


— Karf  einschliefslich  Erweiterung  der  Bahnhofe  Morgenroth,  Bor- 
sigwerk, Peiskretscbam,  Karf  und  Beuthen  O/Schl.  (7  400000  m). 

2.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  ffir  den  Ban  der  Eisenbahn  von 
Deutsch-Wette  nach  Grofs-Kunzendorf  (372  000  m), 

3.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn 
von  Strehlen  naeh  Grottkau  mit  Abzweigung  nach  Wansen 


(6.35  000  ,//), 


4. 

o. 


6. 


7. 


8. 

9. 

10. 

11. 

12. 


13. 


zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Nimptsch  naeh  Gnadenfrei  (460000  .//), 

zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Neusalz  a.  0.  fiber  Freistadt  einerseits  nach  Sagan,  andererseits 
nach  Reisicht  (6100(0  m), 

fur  den  Umbau  des  Bahnhofes  Westend  der  Berliner  Ringhahn 


(1  1500TO  .//), 

zur  Deckung  der  Mehrkosten: 

a)  fur  die  Anlage  des  dritten  und  vierten  Gleises  auf  der 
Strecke  Berlin  — Zehlendorf  und  fur  die  Erweiterung  der 
Bahnhofe  auf  dieser  Strecke  (910000  ,//), 

b)  fur  die  Anlage  des  dritten  und  vierten  Gleises  auf  dcr  Strecke 
Neuhahelsberg — Potsdam  (350000  m)> 

zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Zella- 

Mehlis  fiber  Schmalkalden  nach  Kleinschmalkalden  (2  2(X)000  m). 

zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von 

Ohrdruf  nach  Grafenroda  (420000  .//). 

ffir  den  Umbau  des  Bahnhofes  Kiel  (5  640000), 

fur  den  Umbau  des  Bahnhofes  Altenbeken  (1037  000  .//). 

ffir  den  Umbau  des  Bahnhofes  Soest  (1800000  m\ 

zur  Deckung  der  Mehrkosten  ffir  den  Bau  der  Eisenbahn  von 

Weilhurg  nach  Laubuseschbach  (100000  at). 
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14.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  die  Umgestaltung  der  Bahnhofs- 
anlagen  zu  Munster  i.  W.  (80000  m), 

15.  fur  die  Herstellung  einer  Bahnverbindung  zwischen  Remscheid  und 
Menninghausen  (500  000  .//), 

16.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  die  Umgestaltung  der  Bahnanlagen 
innerhalb  des  Festungsgebiets  der  Stadt  Koln  (7  400000  m), 

17.  fur  Anlage  von  Strafsen  und  Erwerb  von  Grund  und  Boden  beliufs 
Verwerthung  der  in  Folge  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in 
Diisseldorf  frei  gewordenen  Grundstficke  (1440  OCX)  j/), 

18.  fur  den  Ausbau  verschiedener  Strecken  zur  Erhohung  der  Leistungs- 
fahigkeit  derselben  (69  840  .✓/), 

19.  fur  die  Erriohtung  von  Wohnhausern  fur  Arbeiter  der  Eisenbahn- 
verwaltung  in  Frankfurt  a.  M.  (230000  m\ 

'20.  fur  die  Vermehrung,  Erweiterung  und  bessere  Ausrustung  der 
Werkstatten  und  Wagenscliuppen  (2  500CXX)  m). 

Die  unter  B.  I 1 und  2 und  11  18  vorgesebenen  Bauausfuhrungen 
erfolgen  hauptsachlich  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  unter  Betliei- 
ligung  des  Reichs  an  den  Baukosten.  Der  Beit  rag  des  Reicbs  an  den 
Kosten  des  zweiten  Gleises  auf  der  Vollbahn  Thorn  (Katharinenflur)  — 
Korschen  (225,6  km)  betriigt  wie  in  fruheren  fthnlichen  Fallen  OOpCt.  von 
der  auf  12040800  m veranschlagten  Bausumme,  sodafs  auf  Preufsen 
4816  320  .//  entfallen.  Die  Gesammtlange  der  zwcigleisig  auszubauenden 
Bahnlinie  Trier  1.  U.  — Landesgrenze  bei  Sierck,  deren  Anfangsstrecke 
Trier  1.  U.— Moselbriicke  bei  Conz  als  Nebenbalm  betrieben  wird,  wahrend 
die  Streoke  Karthaus  - Landesgrenze  Hauptbahn  ist.  betragt  48,4  km.  Von 
den  gesammten  auf  3 500000^  veranschlagten  Baukosten  tragt  das  Reich 
80  pCt.,  soweit  die  Linie  als  Nebenbahn,  und  60  pCt.,  soweit  sie  als  Voll- 
bahn in  Betraeht  kommt;  auf  Preufsen  entfallen  1275  600  Von  den 
auf  1328  400  m veranschlagten  Kosten  fur  den  Ausbau  verschiedener 
Strecken  u.  s.  w.  hat  das  Reich  1258500  j/  fibernommen.  sodafs  von 
Preufsen  nur  noch  69  840  M aufzuwenden  bleiben. 

Die  unter  B.  1 3 und  4 und  II  I in  Aussie-lit  genoinmenen  Bauaus- 
fuhrungen sind  zur  Erhbhung  der  Leistungsfahigkeit  des  Eisenbahnnetzes 
in  Oberschlesien  bestimmt,  uni  den  in  den  letzteu  Jahren  erheblich  gestei- 
gerten  Verkehr  bewiiltigen  zu  konnen.  Die  Anlagen  unter  B.  I 0—8  und 
II  6 bezweeken  den  weiteren  Ausbau  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbalm, 
der  sich  in  Folge  des  vermehrten  Verkehrs,  insbesondere  auch  des  Vorort- 
verkehrs,  als  nothwendig  erwiesen  hat. 

Von  griifseren  Bahnhofsbauten  ist  der  Umbau  des  Bahnhofs  Kiel  zu 
erwabnen,  fur  den  unter  B.  II  10  die  Surame  von  5 640  000  jt  verlangt 
wird.  Der  Umbau  des  Bahnhofs  Koln  maeht  cine  Nachforderung  von 

38* 
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7 400000.//  erforderlich  (B.  II  16).  Nachdem  (lurch  das  Gesetz  vom 
21.  Mai  1883  24000000  m bewilligt  worden,  stellen  sich  die  gesammten 
Baukosten  auf  fiber  31  Millionen  j/.  Demgegenuber  stehen  fiber  10  Millio- 
nen  Ut  aus  deni  Erlose  entbehrlich  werdender  Grundstucke  in  Aussicht. 
Unter  B.  II  19  werden  230000  .//  fiir  Errichtung  von  48  Wohnungen  fur 
Werkstattsarbeiter  der  Eisenbahnverwaltung  in  Frankfurt  a.  M.  verlangt, 
um  zu  jeder  Zeit,  insbesondere  auch  w&hrend  der  Nachtzeit  bei  Unf&llen 
u.  s.  w.  eine  genugende  Anzahl  geiibter  Arbeiter  zur  Hand  zu  haben. 

0.  Bessere  Ausriistmig  des  Staatsbahnnetzes. 

Zur  Verniehrung  der  Betriebsraittel  fur  die  bereits  bestehenden  Staats- 
bahnen  wurden  behufs  Deckung  des  in  den  letzten  Jaliren  aufsergewohnlich 
gestiegeuen  Bedarfs  bewilligt: 

1.  (lurch  das  Gesetz  vom  11.  Mai  1888  . . 8O00000  .4?1), 

2.  (lurch  das  Gesetz  vom  8.  April  1889  . . 50  000000  „ 2 ), 

3.  (lurch  das  Gesetz  vom  20.  Juni  1891  . . 53800000  „ s), 

zusaro men  111  800  000  M-. 

Hierfur  sind  beschafft  bezw.  in  Bestellung  gegeben: 
zu  1 140  Lokomotiven, 

276  Personenwagen, 

32  Gepkckwagen; 
zu  2 450  Lokomotiven, 

5(30  Personenwagen, 

8312  Gepiick-  und  Giiterwagen; 
zu  3 440  Lokomotiven, 

1 004  Personenwagen, 

6 553  Gepftck-  und  Giiterwagen ; 

womit  aus  den  bezeichneten  Kreditbewilligungen  seit.  1888  eine  Vermeh- 
rung  der  Betriebsmittel  — nach  vollstandiger  Anlieferung  — eingetreten 
sein  wird  um: 

1 036  Lokomotiven, 

1 780  Personenwagen, 

14  897  Gepack-  und  Giiterwagen. 

Aufserdem  hat  eine  Verniehrung  der  Betriebsmittel  aus  den  Bet  riebs- 
einnahmen  stattgefunden,  indem  die  Anzahl  der  aus  diesen  beschafften 
Betriebsmittel  die  Anzahl  der  ausrangirten  Betriebsmittel  selir  erheblich 
ubersteigt,  niimlich 

')  Vergl.  Archiv  1888  S.  203. 

'*)  Vergl.  Archiv  1889  S.  2(X). 

•*!  Vergl.  Archiv  1891  8.  277. 
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ini  Etatsjahre  1888,89  um  23  Lokomotiven, 

177  Personenwagen, 

1 269  Gepack-  und  Guterwagen, 

im  Etatsjahre  18S^>/iK)  uni  68  Lokomotiven, 

176  Personenwagen, 

3 335  Gepfick-  und  Giiterwagen, 

ini  Etatsjahre  1890  91  uni  118  Lokomotiven, 

177  Personenwagen, 

2 325  Gepack-  und  Giiterwagen, 

and  auch  im  Etatsjahre  1891/92  voraussiehtlich  ubersteigen  wild. 

In  den  drei  Etatsjahren  1890/91  betragt  demnach  die  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  aus  Betriebseinnahnien 

209  Lokomotiven. 

529  Personenwagen. 

6 929  Gepiick-  und  Guterwagen. 

Wird  von  der  Beschaffung  der  Betriebsmittel  fur  ueue  Bahulinien. 
die  inzwischen  ebenfails  naeli  Mafsgabe  der  verfugbar  gewordenen  Mittel 
erfolgt  ist.  hier  abgesehen.  da  dieselben  nur  zur  Deckung  des  Bedarfs  fur 
diese  Bahneu  bestimmt  sind,  so  hat  demnach  seit  1888  eine  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  auf  den  best^henden  Staatsbahnen  um  iiberhaupt 

1 245  Lokomotiven. 

2 309  Personenwagen. 

21 826  Gepiick-  und  Guterwagen 

stattgefunden,  von  deueu  ein  Theil  der  Lokomotiven  und  Personenwagen 
jedoch  erst  nach  dem  1.  April  1892  zur  Anlieferung  gelangt. 

Aus  den  durch  das  Gesetz  vom  20.  Juni  1891  bewilligten  Mitteln  im 
Betrage  von  53  800000  M sollten  beschafft  werden : 

etwa  550  Lokomotiven, 

800  Personenwagen, 

6500  Gepiick-  und  Guterwagen1); 

es  war  indessen  vorbehalteu,  je  nach  der  Weiterentwieklung  des  Verkehrs 
eine  Aenderung  der  Stuckzahl  der  verschiedenen  Gattungen  von  Betriebs- 
raitteln  vorzunehmen.  Von  diesem  Vorbehalt,  hat  insofern  Gebrauch  ge- 
macht  werden  mussen,  als  es  wegen  des  besonders  lebhaft  gesteigerten 
Personenverkehrs  nothwendig  erschien.  die  Anzahl  der  zu  beschaffenden 
Personenwagen  unter  entsprechender  Ermiifsigung  der  Anzahl  der  Loko- 
motiven von  800  bis  1 004  Stuck  zu  erhohen. 


0 Vergl.  Archiv  1891  S.  281. 
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Es  war  ferner  in  Aussieht  gen  om  men.  die  Beschaffungen  nicht  auf  ein 
Mai.  sondern  dem  Bedurfnifs  entsprechend  allmahlich  stattfinden  zu  lassen. 
uni  cine  Anbaufung  von  Betriebsmaterial  bei  unerwartet  eintretendem 
Ruckgang  des  Verkehrs  zu  vermeiden.  Da  sich  jedoch  der  Verkehr  auch 
fernerhin  in  steigendem  Mafse  entwickelte,  so  wurde  es  uothwendig.  mit 
den  Beschaffungen  alsbald  in  vollem  Umfange  vorzugehen.  am  dem  stei- 
genden  Verkehrsbedurfnifs  uadi  Moglichkeit  eutspreehen  zu  konueu. 

Von  den  aus  extraordinaren  Fonds  und  aus  Mitteln  des  Betriebsetats 
1892  93  bestellten  Lokomotiven  und  Personenwagen  belindet  sicli  noch  eine 
grofse  Anzalil  in  Arbeit.  Da  es  nicht  angangig  sein  wurde,  den  allerdings 
immer  noch  in  erheblieheni  Umfange  vorliegenden  Bedarf  aus  den  stark 
belasteten  Fabriken  in  der  nachsten  Zeit  zu  decken,  mufs  von  der  weiteren 
Beschaffung  derartiger  Betriebsmittel  vorerst  abgesehen  werden.  Dagegen 
erscheint  es  angangig  und  uothwendig,  eine  Vermehrung  der  Gep&ck- 
und  Guterwagen  eintreten  zu  lassen. 

Die  Anzalil  der  in  den  letzten  Jahreu  gefahrenen  Gutertonuenkilo- 
ineter  geht  aus  nachstehender  Tabelle  bervor: 


Betriebsjahr 

Betriebslange 
am  Scliluls  des 
Ketriebsjahres 
km 

Unterschied 

gegen 

das  V or  jahr 

% 

Tonnenkilometer 
auf  den 
Staatsbahnen 

Unterschied 

gegeu 

das  Vorjahr 

°/o 

1887  88  . . . 

22  614,59 

___ 

13  430497  761 

1888  89  . . . 

23  160.84 

2,4 

14  678  101  589 

9,3 

1889, 90  . . . 

23  856,05 

3,0 

15855  996  404 

8.o 

1890  91  . . . 

24  917,91 

4,4 

16  140  188  157 

1,8 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  stieg  hiernacb  von  1887  88  bis  1890  91 
um  niehr  als  20  pCt. 

Die  Steigerung  des  Giiterverkehrs  in  dem  Jahr  1890  91  erscheint 
/.war  gering  im  Verhaltuifs  zu  der  Steigerung  in  den  Vorjahren.  Dal’s 
dieselbe  geringer  ist,  wie  die  Steigerung  der  Betriebslangen,  erklart  sich 
daraus,  dafs  in  diesem  Jahre  die  fruheren  Privatbahnen  Wemshausen — 
Schmalkalden,  Unterelbesche,  Westholsteiniscbe  und  Sehleswig-Holsteinisehe 
Marscbbahn  mit  gering  eutwickeltem  Verkehr  dem  Staatsbahnnetz  hiuzu- 
getreten  sind. 


Was  die  Steigerung  des  Giiterverkehrs  im  laufendeu  Jahr  betrifft. 
so  ist  zu  bemerken,  dafs  in  der  Sommerperiode  1891  — 345  778  gegeu 
324  403  Guterzugkm  in  der  Sommerperiode  18tKJ  gefahren  sind,  was  einer 
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Steigerung  von  6,6  pCt.  entspricht  und  dafs  in  den  ersten  drei  Viertel- 
jahren  1891  der  Steinkohlenverkehr  eine  Zunahme  von  4,47  pCt.  gegen  den 
gleichen  Zeitraum  im  Vorjahre  gezeigt  hat,  Alierdings  ist  in  der  letzten 
Zeit  ein  Ruckgang  im  Giiterverkehr  eingetreten,  immerhin  wird  jedoch  die 
nach  dem  Ergebnifs  der  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1891  ge- 
sch&tzte  Anzahl  der  Achskilometer  der  Gepiick-  und  Guterwageu  im 
Jahr  1891/92  noch  etwa  4,4  pCt.  mehr,  als  im  Vorjahr,  namlich 
7575  000  U00  Achskm  betragen.  Da  diese  Leistungen  im  Jahr  1887/88: 
61189*20717  Achskm  betragen  haben.  so  betriigt  hiergegen  die  Steigerung 
im  Jahr  1891A12  etwa  24  pCt. 

Dagegen  waren  eigene  Gep&ck-  und  Guterwageu  vorhanden: 


1.  April  1888  172  743 

1.  „ 1889  178219 

1.  „ 1890  186  686 

1.  „ 1891  l) 190879 

l.  „ 1892  (voraussichtlich)  . 204  926. 


Es  stellte  sich  hiernach  die  Zunahme  des  Bestandes  an  Gep&ck-  und 
Guterwageu  vom  1.  April  1892  gegen  den  1.  April  1888  nur  auf  18,6  pCt., 
wahrend  die  Leistungen  der  Betriebsmittel,  wie  oben  gezeigt.  urn  24pCt. 
gewachsen  sind. 

Die  darchschnittlichen  Leistungen  der  einzelnen  Betriebsmittel  sind 
aus  der  nachfolgenden  Zusamraenstellung  zu  ersehen : 


im 

Betriebsjabre 

Es  entfallen  im  Jahresdurchschnitt 
auf  eine  YVagenachse  bei  den 

Gepackwagen  Guterwageu 

Achskm  Achskm 

1882/83 

45  417 

15  285 

1883,84 

46  460 

15  304 

1884/86 

40  922 

15  573 

1885  86 

40  141 

15  317 

1880,87 

45  836 

15810 

1887/88 

40  558 

10  057 

1888/89 

48  356 

17  435 

1889/90 

50  167 

17  633 

1890/91 

50829 

17  217 

1891/92 

50000 

17  600 

(voraussichtlich) 

1 Einschliefslich  der  Betriebsmittel  der  1890  verstaatlichten  Bahuen. 
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Hieniach  ist  (lurch  die  Beschaffuugen  cine  erhebliche  Verminderung 
der  durchschnittlichen  Leistungen  iiiclit  eiugetreteu,  weil  die  Verkehrs- 
vermehrung  in  nahezu  gleicher  Weise  fortgeschritten  ist. 

1m  Gesetz  vorn  20.  Juni  1891  war  allerdings  nur  eine  verhaltnifs- 
mafsig  geringe  Anzahl  von  Gfiterwagen  zur  Beschaffung  vorgeseheu,  weil 
inzwischen  eine  Mafsregel  getroffen  war,  — deren  Tragweite  sicli  uoch 
nicht  fibersehen  liefs  — die  Erhfihung  des  Ladegewichts  eines  Theils  der 
vorhandeuen  Guterwagen  von  10  auf  12,5  t und  die  Beschaffung  der  neuen 
Wageu  mit  einem  Ladegewicht  von  15  t.  Wenn  sclion  von  vornhereiu 
nicht  zu  erwarten  war,  dafs  hierdurch  bereits  in  der  nachsten  Zeit  er- 
hebliche Vortheile  zu  erreichen  sein  wfirden,  so  hat  eine  im  August  1891 
vorgenommene  Zahlung  bestatigt.  dafs  von  der  Ausnutzung  des  erhohten 
Ladegewichts  noch  lange  nicht  in  dem  wfinsehenswerthen  Umfange  Ge- 
brauch  gemacht  wird,  und  dafs  wohl  noch  Jahre  vergehen  mogen,  bis  die 
Verfrachter  die  bisherige  Gewohnheit  der  Verladung  von  nur  10  t ver- 
lasseu  werden.  Es  bedarf  kaum  der  Erwahnung,  dafs  die  Eisenbahnver- 
waltung  mit  alien  Kraften  bemiiht  ist,  hierauf  hinzuwirken. 

Im  August  1891  wurden  bei  den  Staatsbahnen  133  713  Sendungeu  in 
AVagen  von  1J,5  t Ladegewicht  und  daruber  aufgegeben.  Das  gesammte 
Ladegewicht  der  Wageu  betrug  1 729  7GG  t,  also  durchschnittlich  fur  jeden 
Wagen  12,94  t;  das  Gewicht  der  Ladung  betrug  1509  157  t,  also  durcli- 
schnittlich  ftir  jeden  Wagen  11,29  t.  sodafs  nur  44  pC-t.  des  fiber  10  t er- 
hohten Ladegewichts  ausgenutzt  wurden,  wiewohl  die  Wagen  vorzugsweise 
zur  Beforderung  von  Massengfitern  Verwendung  gefunden  batten. 

Wenn  nun  auch  zu  hoffen  ist.  dafs  die  Ausnutzung  des  erhohten 
Ladegewichts  mit  der  Zeit  sich  gunstiger  gestalten  wird,  und  wenn  aucli 
mit  Bestimmtheit  nicht  vorhergesehen  werden  kann.  oh  und  in  welcheui 
Umfange  eine  Verkehrssteigerung  im  Gfiterverkehr  in  der  nachsten  Zeit 
statttinden  wird,  so  erfordert  es  doch  die  Vorsorge.  die  Guterwagen  uni 
eine,  wenn  auch  nur  mafsige  Anzahl  zu  vennehren,  um  dem  Wagenbedart 
in  der  lebhaften  Verkehrszeit  in  noch  grOfserem  Mafse,  als  es  bisher  der 
Fall  war,  auch  bei  zeitweise  aufsergewohnlichem  Verkehrsandrang  nach 
MOglichkeit  entsprechen  zu  kbnnen. 

Hiernach  ist  die  Beschaffung  von  ctwa  3 500  Gepfick-  und  Guter- 
wagen in  Aussieht  genommen,  fur  welche  ein  Betrag  von  10 000 000  ji 
erforderlich  ist. 

Fur  die  hierdurch  gebotene  Erweiterung  der  Heparaturwerkstatten 
und  Wagenschuppen  sind  2500000  m eingefordert.  (B.  11.  20). 
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Der  geforderte  Gesammtkredit  betriigt,  wie  sehou  oben  angegeben, 

90  757  760,oo . //. 

Zur  theilweisen  Deckung  desselben  sollen  die  ver- 
fiigbaren  Restbestande  der  durch  Gesetz  vom  9.  Mai  1890 
dem  Staate  anheiiDgefallenen  Foods  der  Wernshausen- 
^chmalkaldener,  der  Unterelbeschen,  der  Westholsteini- 
seheu  und  der  Schleswig-Holsteinscben  Marschbahn1)  zum 

Betrage  von  mindestens 246  714,72 

verwendet,  und  zurBeschaffungdes  hiernaeh  noeherforder- 

lichen  Restbetrages  von  hOchstens 90  511045,28 

Staatsschuldverschreibungen  ausgegeben  werden. 


Wie  in  fruheren  Jahren*)  folgt  nachstehende  Uebersicht  iiber  die  Be- 
friedigung  der  aufserordentlichen  Geldbedurfnisse  der  Eisenbahnverwaltung 
seit  dem  Jab  re  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  . . 162  875  020 .//, 

b)  durch  besondere  Gesetze 1 327  685  476  „*) 

zusammen  1 490  560  496 .//. 


Diesem  Betrage  stehen  gegeniiber: 

1.  die  dem  Staate  anbeimgefallenen  Foods  der  ver- 

staatlichten  Privatbahnen  u.  s.  w.  von  rund  . . . 

2.  die  Reiniiberschusse  der  Eisenbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garautiegesetzes  vom 

27.  Marz  1882  rund 

b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 

1892  93 4) 

c)  die  zur  Tilgung  der  Prioritatsanleihen  und 

sonstigen  Darlehne  der  verstaatlichten  Bahnen, 
sowie  zur  Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen 
bis  1891  92  verwendeten  und  vorgesehenen  Be- 
trage von  rund  


184  604  000  „ 


69  254  000 


1065  302  000  „ 


130  842  000  „ 
1450002000.*, 


Durch  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  und  Erganzungeu  des  Staats- 
eisenbahnnetzes  tritt  daher  eine  Vermehrung  der  Staatseisenbahnkapital- 


*)  Vergl.  Archiv  1890  S.  236  ff. 

8)  Vergl.  Archiv  1891  S.  284. 

3)  Ohne  die  S.  586  Aum.  1 erwahute  Heihilfe  von  2 755  (XX)  .//. 

4)  1891/92  und  1892  93  nach  dem  Etat. 
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sehuld  nur  in  Hohe  von  1490  660000 — 1460002  000  = 40568000  m ein. 
Hiervon  gehen  noch  ab  die  bei  den  einzelnen  Krediten  sehou  jetzt  erzielten 
und  soweit  zur  Zeit  zu  iibersehen,  noch  weiter  zu  erzielenden  Ersparnisse, 
welche  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahuen  rund 19  332000  j/. 

b)  sonstigen  Bauansffihrungen  rund 2 622000 

zusanimen  21954000  .//, 

Endlich  kommt  noch  in  Betracht,  dafs  fur  Ergiinzungsanlagen  aus  dem 
Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  1892  93,  insgesammt  rund  77  214  000  .//. 
verwendet  und  vorgesehen  sind. 

Dr.  M. 


« 
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Deutschlands  Getreideernte  in  1890  und  die  Eisenbahnen. 

Von 

C.  T li  a in  e r. 

Aehnlich  wie  in  den  Vorjahren1)  wird  im  Nachstehenden  eine  Zu- 
sammenstellung  der  Getreideernte  Deutschlands  im  Jahre  1890  und  der 
wahrend  des  Zeitraumes  vom  1.  Juli  1890  bis  30.  Juni  1891  auf  den  Eisen- 
bahnen befSrderten  Getreidemassen  geliefert.  Die  im  Kalenderjahre  1890 
raittelst  der  See-  und  Binnenschiftahrt  aus  den  einzelnen  Provinzen  aus- 
gefuhrten  oder  ihnen  zugefubrten  Getreide-  und  Mehl-  u.  s.  w.  -mengen 
werdeu  nach  den  Mittheilungen  des  Kaiserlichen  Statistisehen  Amtes  in 
Band  5o  und  57  der  „Neuen  Folgeu  aufgefiihrt  und  die  danach  zur  Ver- 
weudung  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  berecdinet. 

Em  Vergleich  der  Gesammternteertrage  mit  den  Ziffern  des  Gesammt- 
eisenbahnverkehrs  in  den  Erntejahren  1887  88,  1888/89,  18891)0  und  1890/91 
liefert  die  nachstehende  Uebersicht: 


"T 

i 

Weizen 

t. 

Roggen 

t 

(Jerste 
< ! 

Hafer 
1 , 

Mehl 

i 

U.  8.  W. 

t 

Zusammen 

t 

Im  Jahre  1887/88  Ernte  . 

3 287  883 

6 375  733 

2205  503 

4 301  407 

— 

16170526 

Gesamniteisenbahnverkehr 

• • 

2 033  555 

1 360  471 

1 279  858 

890450 

2 125  720 

7 690  054 

Im  Jahre  1888/89  Ernte  . 

. • 

2 866  859 

5 522740 

2260  589 

4 647  583 

15  297  771 

Gesamniteisenbahnverkehr 

• • 

2235  700 

1 476  786 

1 302  919 

817  728 

2 366  742 

8 199  875 

Im  Jahre  1889/90  Ernte  . 

• • 

2 672  331 

5 363  426 

1 938  419 

4 197  124 

— 

14171300 

Gesammteisenbahnverkehr 

• « 

2 036  320 

1267  218 

1 887  033 

752  063  1 

2 414  357 

7 856  991 

Im  Jahre  1890  91  Ernte  . 

• . 

3 323  982 

5 867  929 

2 283  432 

4 913  513 

— 

16  388  *86 

Gesammteisenbahnverkehr  . . 
her  Gesamniteisenbahnverkehr 
betrug  also  in  pCt.  der 

2 185  265 

1 458  363 

1 375  467 

896  738 

1 

» 

2571  711 

(der  Ge* 
sammt- 
erntej 

8 487  544 

Ernte  in  1887/88  . 

62 

21 

58 

21 

(13) 

48 

„ „ 1888  89  . 

78 

27 

58 

18 

(15 

54 

„ „ 188l.»/90  . 

76 

23 

72 

18 

' 17) 

55 

„ 1890/91  . 

66 

25 

60 

18 

(16) 

52 

durchschnittlick . . 

7. 

24 

62 

1 19 

(15) 

52 

‘)  Vergl.  Archiv  1885  S.  1(55  ft';  1886  S.  811  ft';  1887  S.  353  ft';  1888  S.  207  ff;  1889  S.  379  ff;  1890 
3. 389  ff;  1891  S.  463  ft. 
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4 

1 

Weize 

n uni! 

No. 

Bezeichnnng 

Guterbewegungsstatistik  voni  11.  Halbjahr  1890 

Ernte 

Verkohr 

Mehr- 

d e r 

in  1890 

innerhallt 

der 

oinzolnen 

Versand 

Empfang 

Versaud  Empfang 

\ erkehrsbezirke 

Vorkehrs- 

bezirkc 

iiberhaupt 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

1 

Provinzeu  Ost-  u.  Westpreufseu 

J 174  Oloj 

42  408 

70  113 

6 972 

\ 

113025 

2 

Ost-  uud  westpreufsische  Hafen 

18  134 

5 824 

181  990 

1 

3 

Provinz  Poinmern 

J 82  448 1 

19  504 

17  423 

12239 

j 107 

4 | 

Pommerscbe  Hafen 

10 

5 348 

10  305 

• 

5 | 

Grofsli.  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 

} 102  769 1 

33  683 

21  204 

5 620 

V ft  7<\i; 

6 * 

Hafen  Rostock.  Liibeck.  Kiel  . 

489 

10027 

10915 

• 

7 1 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

J 87  323 j 

19  957 

14  251 

18  941 

\ 

1 OtiS 

8 1 

Elbhafen 

473 

12  501 

8 879 

1 ’ 

9 

Weserhafen 

179 

1 806 

1013 

1 

10 

11 

Emshafen  

Hannover.  Braunschweig,  Olden- 

212292 

71 

709 

557 

20268 

j 

burg  und  Lippe-Schamnburg  . 

1 

87  895 

43  182 

23  859 

1 

12 

Provinz  Posen 

95  898 

39  848 

39  789 

0177 

33  012 

• 

13 ; 

Reg.-Bez.  Oppeln 

50  204 

11  294 

7 467 

13  847 

« 

6380  1 

14  ' 

15  ' 

Stadt  Breslau 

Reg.-Bez.  Breslau  uud  Liegnifc 

[ 152  029  J 

43  495 

2130 
32  435 

30  221 
20086 

\ 

1 * 

21736 

10 

Berlin 

— 

342 

5 002 

19  183 

• 

135S1 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

72  070 

32  824 

19  379 

35  410 

• 

16  031 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

106  766 

85  604 

62614 

13  185 

49  429 

• 

19 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thti- 

ringen 

225  222 

77  570 

05  934 

29  394 

30  540 

. 

20 

Konigreich  Sachsen 

100  140 

87  078 

5128 

103  142 

• 

98014 

21 

Provinz  Hessen  - Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w 

123  920 

48  559 

20  485 

23  128 

• 

2 643 

22 

Ruhrrevier  (Westfaleu)  . . . 

j 111  370 1 

5 095 

4 144 

25  514 

1 

51  631 

24 

Provinz  Westfaleu,  Waldeck  . 

30  287 

14»37 

45  1 18 

1 

23 

Ruhrrevier  Rheinprovinz)  . . 

. 

1 960 

1 812 

34  594 

25 

Rlieinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  s.  w 

2 403 

3 300 

12  986 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

189  970 

10  405 

• 

und  Birkenfeld 

1 

51  899 

23  047 

31  000 

27 

Saarrevicr  u.  s.  w 

405 

300 

9961 

28 

Duisburg.  Hochfeld,  Ruhrort 

1034 

75  402 

4 429 

29 

Lothringen 

117  598 

10138 

13  037 

9 847 

3 190 

34912 

30 

Elsafs 

141547 

14  8^9 

2 608 

37  580 

• 

31 

Baverische  Pfalz 

55  354 

8 075 

5226 

30  137 

• 

24  911 

32 

Grofsh.  Hessen 

35  852 

5 004 

5 607 

13  790 

• 

8189 

33 

Grofsh.  Baden 

[ 155  50o| 

20  649 

11  350 

92  411 

J 92  941 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

1 100 

184  000 

9 998 

35 

Konigreich  WUrttemberg  und 

73  208 

Hohenzollern 

293  279 

36  443 

17  813 

91  021 

• 

30 

Konigreich  Bayern 

571  209 

155  786 

92226 

39  048 

53  178 

• 

Ueberhaupt 

3 323  982 

1 000  704 

918  326 

1 075  109 

308  480 

465329 

308486 

i 

156843 
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Spelz  (Tonne  n) 
and  I.  Halbjahr  1891 


Mebr- 
Versand  Empfang 
mit  Ansnahme  der 
See-  and  Rhein- 
hafen 


Seeschiffahrts- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

Versand  Empfang 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

Versand  Empfang 


Ueberhaupt 

Mehr- 

Versand  Empfang 

(7  » 11-4-13 ) (8  *-12-f-14 


Pemnach 

zur 

Verwendung 


— 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

63141 

• 

[ 155  284 

J 10  677 
\ 

1 ' 

1 

• 

21  4112 

20  767 

153  843 

5184 

• 

« 

12  173 

23  017 

59  431 

15644 

• 

11  456 

1 358 

# 

1 342 

104  111 

— 

4 690 

61  614 

• 

10  200 

• 

62882 

150  205 

- 

— 

1017 

5315 

13  936 

198356 

19323 
33  612 

• 

606 

34  218 

61  6H0 

• 

6 380 

• 

• 

290 

• 

• 

6 090 

62294 

• 

21  736 

• 

• 

3 487 

• 

25  223 

177  252 

• 

13  581 

• 

507 

# 

• 

13  074 

13  074 

• 

16031 

• 

16  631 

• 

32  662 

105  338 

49  429 

• 

• 

• 

37  959 

• 

87  388 

• 

79  378 

36540 

• 

# 

2 355 

34  185 

» 

191  037 

98  014 

• 

• 

1 

* 

14  974 

• 

112988 

213  128 

2 643 

. 

» 

13  410 

• 

16053 

139  973 

• 

51  631 

5 100 

• 

• 

46  581 

157  901 

• 

60  628 

1 

1 ' 

• 

i 

99  934 

• 

89  529 

279  505 

3190 

— 

1 

5 393 

2 203 

119  801 

• 

34  912 

• 

• 

34  912 

176  469 

1 

• 

24  911 

. 

24  911 

80  265 

8 189 

, 

9819 

18  008 

53  860 

. 

- 

81  061 

1 

f 

• 

1 

278  628 

185682 

341  182 

53  178 

73  208 

• 

73  208 

366  487 

• 

• 

• 

• 

116  159 

• 

62  981 

634  190 

-^9  241 

497  615 

165  961 

64  087 

57  993 

597  792 

213  511 

808279 

3 918  750 

_ 

279241 

64  087 

57  993 

213  511 

218374 

101  874 

1 

i 

539  799 

594  768 
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No.  Bezeichnung 

r 


d e r 

Verkehrsbezirke 


Jj 2 

1 Provinzen  Ost-  n.  Westpreulsen 

2 Ost-  und  westpreufsische  HHfen 

3 Provinz  Pommern 

4 Pommersche  Hafen 

5 Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 

6 Hafen  Rostock,  Lhbeck,  Kiel  . 

7 Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

8 Elbhafen 

9 Weserhafen 

10  < Emshaten 

1 1 Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen 

13  Reg.-Bez.  Oppeln 

14  Stadt  Breslau 

16  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin 

17  Provinz  Brandenburg  . . . . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thtt- 

ringen 

20  Konigreieh  Sachsen 

21  Provinz  Hessen  - Nassau.  Ober- 

hessen  u.  s.  w 

22  Ruhrrevier  (Westfalen)  . . . 
24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  . . 
26  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u s.  w.  . . 

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld 

27  Saarrevier  u.  s.  w 

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

29  Lothringen 

30  ElsaTs 

31  Bayerische  Pfalz 

32  i Grofsh.  Hessen  

38  Grofsh.  Baden 

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreieh  Wiirttemberg  und 

Hohenzollern 

36  Konigreieh  Bayern 


[Jeberhaupt 


Roggei 

Giiterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1890 


Ernte 
in  1890 

Verkehr 

innerhalb 

der 

einzelnen 

Verkekrs- 

bezirke 

Versand 

Empfang 

3 

4 

5 

6 

j 554  60b] 

46  427 

78112 

6 871 

2 035 

5084 

84  640 

J 327  972j 

25  930 

28  306 

7 604 

74 

14  264 

13880 

277  306 1 

21  622 

25  260 

4 266 

229 

21  780 

7 010 

j 175  91o] 
\ I 

6 420 

9 125 

15  904 

197 

6 502 

11  213 

5 268 

31  052 

939 

571  082 

164 

2171 

969 

1 1 

43  359 

5 976 

68  386 

371  269 

46  450 

90  549 

7317 

150069 

13311 

3 049 

55  995 

J 314  355] 

161 

8 090 

45  921 

29046 

12  460 

57  409 

241 

2 991 

8 795 

80  894 

476  767 

42  929 

61  356 

24  083 

201  519 

29  022 

40  105 

6 621 

353  035 

39  006 

18  862 

38  438 

284  239 

148  459 

7 395 

55  090 

167  097 

14  412 

10  555 

14  591 

] 311  307] 

2314 

3 447 

35  184 

11  803 

12  767 

24  109 

4 128 

5115 

47170 

6 622 

14  836 

10  950 

317  941 

32  837 

15  983 

26  605 

1061 

617 

6 477 

1 747 

98  516 

6 383 

17  376 

3 891 

3 987 

3 497 

29  907 

3 307 

2 000 

3 751 

84  105 

4 947 

6247 

6 016 

79  350 

12  145 

9985 

7 832 

j 54  696  ] 

3 427 

1 3ar> 

12  237 

182 

17  925 

1 104 

49  557 

980 

738 

3 238 

698  225 

t 

38  928 

11  792 

5 708 

5 867  929 

645  831 

694  141 

808  302 

Mehr- 

Versand  Empfang 
ttberhaupt 

7 8 


1 


21  086 
35  714 


83  232 


37  273 
33  484 


37  482 


490 


231 
2 153 


5 969 


6 084 


8 315 


11490 

31092 


5294t) 

82780 

72099 


19576 

47695 


4036 
43  079 


1 751 


2600 


263  198  377359 


263198 


114  161 
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(T  o n n e n) 


nnd  I.  Halbjahr  1891 

Seeschiffahrts- 

Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

Versand  Empfang 
13  | 14 

Ueb  erhaupt 
Mehr- 

Versand  Empfang 

(7+11+13)  ' (8+12+14) 

15  I 16 

Demnach 

znr 

Verwendnng 

17 

1 

Mehr- 

Versand  Empfang 

mit  Ansnahme  der 
See-  nnd  Rhein- 
hafen 

9 10 

verkehr  in  1890 
Mehr- 

Versand  Empfang 

11  J 12 

i 

( 71  241 
l — 

• 

j 48041 

• 

2 804 

36  922 

517  683 

( 20  702 
i - 

\ 

f * 

66  984 

63  701 

• 

17  803 

310169 

1 20994 
l — 

! • 

13  864 

1 118 

♦ 

22  968 

254  337 

it  . 

6 779 

\ 

309  512 

216  000 

105  002 

280  912 

i 

\ 

z 

l 

I 

— 

► 

15  721 

• 

9 778 

• 

56  591 

627  673 

I 

m 

62407 

83  232 

• 

. 

. 

9 039 

v > 

92  271 

278  998 

• 

52946 

200 

53  146 

203  215 

I • 

82  780 

• 

3 245 

86025 

400  380 

72  099 

. 

. 

84  140 

156  239 

156  480 

37273 

• 

71  830 

34  557 

511  324 

33  484 

• 

. 

. 

88957 

55  473 

256  962 

. 

19576 

11035 

30  611 

383  646 

• 

47  695 

• 

32  162 

79  857 

364  096 

• 

4 036 

4 

21  900 

25  936 

193033 

i 

43  079 

. 

2520 

• 

40  559 

351  866 

i 

■ 

54  651 

1 

• 

• 

201  879 

• 

164  397 

482  338 

400 

— 

• 

. 

4 947 

4 457 

21  833 

• 

1 751 

« 

# 

1751 

31  658 

231 

• 

• 

• 

* 

• 

231 

* 

83  874 

2153 

• 

• 

a 

. 

21  178 

19  025 

98  375 

1 

lo  852 

* — 

< • 

• 

34  548 

28  579 

83  275 

2 500 

. 

2 5<X) 

52  057 

6084 

• 

• 

• 

* 

16  956 

10  872 

709  097 

275  884 

461  151 

48041 

406  081 

292  378 

605  559 

170 195 

955  577 

6 653  311 

i 

275  8^4 

48  041 

292  378 

170  195 

i 

185  267 

358  040 

313  181 

785  382 
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No. 

1 

Bezeichnnng 
d e r 

V erkehrsbezirke 
2 

Ernte 
in  1890 

& e rate 

Gilterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1890 

Verkebr 

innerbalb 

der 

einzelnen 

Verkehrs- 

bfizirke 

Vers  and 
5 

Em  p fang 

Mehr- 

Versand  Empfang 
ilberhaupt 

3 

4 

6 

7 

1 8 J 

1 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

11  849 

20  357 

5 499 

l 

2 

Ost-  und  westpreufsiscne  Hilfen 

1 1 44  «)oO  | 

2 401 

4 984 

30557 

1 ’ 

10  71a 

3 , 

Provinz  Pommern 

l fit*  199^ 

3 792 

8 448 

4017 

[ 

4 

Pommersche  Hafen 

| vw  iOu  | 

75 

2 423 

9 051 

1 ' 

2 19/ 

5 

Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w 

3 506 

2 353 

2 350 

l 1 1 mi 

6 

Hilfen  Rostock.  Ltibeck,  Kiel 

| O # v»^ 

516 

15  190 

4032 

1 1 1 I 0 1 

• 

7 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

* 77  JQFV  * 

6 297 

2 091 

20  132 

1 

Q AKO 

8 

Elbh&fen 

| 9 0 ^ 

589 

17  385 

1 403 

1 

9 

Weserhafen 

) | 

4 450 

32  263 

478 

1 

10 

Emshafen 

l AQQIO/ 

59 

994 

575 

QK.  .4  01 

11 

Hannover,  Braunschweig.  Olden- 

/ uo  Jlu. 

i * 

30  40l 

burg  und  Lippe-Scbaumburg . 

1 1 

7 188 

1 355 

68  990 

1 

12 

Provinz  Posen 

67  076 

9 502 

12  817 

3 599 

9 218 

• 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

63  758 

9 343 

9 755 

9 873 

. 

118 

14 

Stadt  Breslau 

l 1 1 .1  ROQ  ^ 

88 

3 394 

18047 

1 

1 QG7 

15 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

j 1 U O^o  j 

13  280 

20089 

13  423 

1 

I VOI 

it; 

Berlin 

46 

1 303 

5 525 

39  068 

• 

34  143 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

80  637 

18  959 

23  559 

13  542 

10017 

• 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

156  573 

71  412 

72 1)56 

6 960 

65  696 

• 

19 

Reg.-Bez.  Merseburg  nnd  Thii- 

I 

riugen 

267  682 

73  755 

28  684 

44  562 

. 

15  878 

20 

KOnigreich  Sachsen 

48  111 

31075 

3 558 

76  738 

• 

73180 

21 

Provinz  Hessen -Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w 

63  269 

10  607 

2 716 

34  393 

31677 

Ruhrrevier  (Westfalen)  . . . 

1 QA  HA1  f 

340 

424 

36  037 

l 

24 

Provinz  Westfalen.  Waldeck 

1 Oi  1 | 

3 708 

746 

28  484 

1 • 

DO  oO  1 

23 

Ruhrrevier  < Rheinprovinz)  . . 

, 

821 

1 865 

24  087 

26 

Rheinprovinz  rechts  des  Ilheins 

u.  8.  w 

1 

513 

2229 

5 940 

20 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

47  319 

25  545 

• 

und  Birkenfeld  ..... 

21  424 

9203 

19  256 

27 

Saarrevier  u.  s.  w 

60 

134 

2 392 

28 

Duisburg.  Hochfeld,  Ruhrort 

809 

64  830 

1 041 

29 

Lothringen 

16238 

924 

2058 

672 

1 386 

• 

30 

Elsafs 

71008 

15  194 

11  022 

8 750 

2 272 

• 

31 

Bayerische  Pfalz 

55  427 

1 1 212 

6 885 

18  174 

. 

11289 

32 

Grofsh.  Hessen 

71  565 

19  769 

27  871 

19  091 

8 780 

. 

33 

Grofsh.  Baden 

1 qq  ann  1 

24  592 

11  226 

28  380 

1 

1 7 ASfi 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafen 

j oO  Oi  » j 

330 

17203 

17  685 

/ ‘ 

1 # Uvv 

36 

Kdnigreich  Wilrttemberg  und 

Hohenzollern 

146  843 

18  917 

8 638 

40  594 

• 

31956 

36 

Konigreich  Bayern 

493  885 

156  166 

62  495 

147  996 

&5  500 

Ueberhaupt 

2 283  432 

554  819 

517  425 

806  467 

134  075 

l 

423117 

| 

134  075 

! 

1 

289042 

i 
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(T  o n n e n) 
uud  I.  Halbjahr  1891 
Mehr- 

Versand  Empfang 
mit  Ausnahme  der 
See*  und  Khein- 
hafen 

9 i 10 


Seescbiffahrts- 
verkehr  in  189o 
Mehr- 

Versand  Empfang 
11  12 


Binneuschiffahrts- 
verkehr  in  1690 
Mehr- 

U e b e r h a u p t 
Mehr- 

Demuach 

zur 

Versand  Empfang 

Versand 

(74-11+13i 

Enipfang 
(8*12  14) 

Verwendung 

13 

14 

15 

16 

17 

1 944 

3 737 

• 

110793 

11  190 

2 983 

• 

63  150 

■ 

35 

■ 

1 901 

44  777 

30  200 

• 

• 

96  *t9 

174  344 

• 

3 241 

• 

43  949 

1 12  165 

328 

8 890 

58  186 

1 015 

• 

897 

• 

62  861 

10815 

• 

2 826 

• 

109  700 

1 1 265 

45  408 

45  453 

23  750 

• 

13  733 

94  370 

• 

69  792 

■ 

4 096 

160  669 

1 770 

17  648 

285  330 

• 

3 560 

• 

76  740 

124  851 

3 100 

• 

• 

28  577 

91  846 

• 

• 

• 

63  351 

97  892 

• 

106  687 

• 

81  142 

128  461 

500 

886 

15352 

2 272 

• 

68  736 

# 

• 

1 1 289 

66  716 

11  551 

. 

20  331 

• 

51  234 

• 

25  784 

• 

43  420 

132097 

* 

31  956 

177  799 

• 

43  602 

• 

129  102 

622  987 

67  871 

292  258 

12  824 

C»89  161 

2 929  769 

67  871 

42  H24 

224  387 

646  337 

!! 

i ! 


t 14  858 
\ 


4 431 
3 


10  396 


I = 


9 216 


10  017 
65  696 


18041 


67  635 

118 
7 967 
34  143 


15  878 
73  180 

31677 
63  351 


38  244 


6010 
13027 
124  990 

5 277 


1 386 
2272 

8780 


\ — 


11289 
17  154 


31  956 
85  500 


116  661  496  153 

116  661 


16  396  149  304 

16  396 


379  492 


132  908 
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No.  Bezeichnung 

d e r 

Verkehrsbezirke 


Ernte 
in  1890 


H a f e r 


Gttterbewegungsstatistik  vom  IT.  Halbjabr  1890 


Verkehr 
innorhalb 
der 
einzolnen 
Verkehrfl- 
bezirke 

4 


Yersand 


Empfang 


Mehr- 

Versand  Empfang 
iiberhaupt 

_Z L_ 


1 Proviuzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2 Ost-  und  westpreufsische  Hftfen 

3 Provinz  Pominern 

4 Pommersche  H&fen 

5 Grofsb.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

6 i Hftfen  Rostock.  Liibeck,  Kiel  . 

7 i Prov.  Schleswig-Holstein  u.  8.  w. 

8 Elbbafen 

9 i Wcserhafen 

10  ! Emshkfen 

1 1 Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen 

13  Reg.-Bez.  Oppeln 

14  Stadt  Breslau 

15  ' Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

18  Berlin 

17  Provinz  Brandenburg  . . . . 

18  Reg  -Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thtt- 

nngen  ........ 

20  Kiinigreich  Sachsen 

21  ! Provinz  Hessen  - Nassau,  Ober- 

hesseu  u.  s.  w 

22  Ruhrrevier  (Westfalen)  . . . 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  . . 

25  Rheinprovinz  reehts  des  Rheins 

u.  s.  w 

28  Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Birkenfeld 

27  Saarrevier  u.  s.  w 

28  Duisburg,  Hochfeld,  Rubrort  . 

29  Lothringen 

30  Elsafs 

81  Bayerische  Pfalz 

32  Grofsh.  Hessen 

33  Grofsh.  Baden 

34  Mannheim  und  Ludwigshafen 

35  Konigreich  Wiirttemburg  und 

Hobenzollern 

38  Konigreich  Bayern 


1 388  561  { 


249  779| 
240  000 
[ 283  987 


393  556 

117  415 
130009 

J 267  840 

144 
219  848 
151  328 

324  922 
311  592 

192  567 


W 


227  533 


384  362 


105  672 
30  586 
46  146 
35  340 

77  520 ! 


184  496 
593  340 


12019 
14  852 
8 761 
97 

6611 
212 
12  607 
306 

1 817 
184 

30132 
8 929 
12  169 
116 
10  566 
908 
10  588 

14  287 

18  905 
43  199 

15  636 

2 533 

14  225 
6 425 

4 081 

19  444 
565 

1 476 
10  945 

5 342 
1496 
1788 

12  389 
310 

15  550 
57  471 


Ueberlmupt  4 913  543 


376  941 


46022 
1 116 
36  501 
3 930 
21  057 
14  180 
9702 
2508 
8 103 
5162 

9150 

8 339 
17  423 

2097 
27  030 
7 361 
27  093 
7 686 

7 030 
10  225 

10  346 

1 029 

11  086 
4580 

7 645 

9 441 
204 

51  997 
7 846 
1057 

2 806 
1 718 

13  752 
35  841 

19318 

14  336 


2 594 
66  369 

2 094 
12  272 

881 

5613 

6 183 
21  728 

1 337 
501 

19  752 

3 276 

3 271 
19  761 

8 977 
71  870 
15  623 
12  484 

18817 
14  433 

7 626 
30  858 
21  788 
28  436 

4 726 

9 890 
6 495 
1 843 
4 711 

21  830 
4 952 

8 941 
9056 

4 019 

5 682 
5 839 


I 


26065 
28  743 


825 

5 063 
14152 

389 
11  470 


2 720 
/ * 


22477 


3135 


1 € 


36  618 

13  636 
8 497 


464  717 


21825 


484  528 


15  701 


64  509 

4 798 

11  787 
4 208 

40  531 


I 


20  773 
2146 
7 223 


193  501 
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(T  o n n e n) 


a 


und  L Haibjahr  1891 
Mehr- 

Versand  Empfang 
mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 
hafen 


1 


10 


/ 43  428 

\ — 
f 34  407 
l — 

I 20  176 

,\  — 

/ 3 519 

l — 


I - 


5 063 
14  152 

389 

11*  470 


2 720 


3 135 


{ i‘ 


4 696 


10  602 
• 

64  509 

4 798 

11787 

4208 

• 

40  531 
27  677 


20773 
2 146 
7223 


i 

13  636 
8 497 


. u 


166288 


I I' 


28966 


Seeschiffahrts- 

Binnenschiffahrts- 

Ueberhaupt 

verkehr 

in  1890 

verkehr  in  1890 

Demnach 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

zur 

Versand  Empfang 

Versand  Empfang 

Versand 

Empfang 

Verwendung 

(7+11+18) 

(8+ 12+14) 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

} 37  756 

• 

1 4*1 

14  450 

352  111 

l 

f ' 

50  310 

68  763 

44  518 

• 

205  261 

l 

1 

16  829 

588 

• * 

12  502 

. 

227  498 

\ 

t * 

10417 

750 

• 

25  368 

309  355 

1 

1 ‘ 

4 068 

‘ 

1080 

• 

4 823 

897  879 

/ 

970 

# 

6 033 

111  382 

. 

8 746 

• 

17  897 

• 

112112 

* 

5015 

• 

5 404 

• 

262  436 

• 

39064 

• 

103  578 

103  717 

• 

40  074 

28  604 

248  452 

2111 

* 

• 

2 687 

154  015 

• 

600 

12  387 

337  309 

• 

• 

• 

2 192 

• 

6 400 

817  992 

• 

7000 

• 

4 280 

196  847 

• 

• 

• 

40  531 

268064 

• 

• 

78  525 

• 

56  048 

420  410 

• 

m 

. 

3135 

102  537 

• 

• 

. 

. 

• 

20773 

51  359 

• 

• 

• 

• 

2146 

47  292 

• 

l 

f * 

• 

3 542 

• 

10  765 

46  105 

• 

37  633 

• 

1 115 

78  636 

m 

• 

• 

• 

13  636 

• 

170  860 

• 

• 

29 

• 

8 526 

• 

584  814 

37  756 

81  624 

81971 

211  191 

126101 

319  000 

5 106  442 

. 

37  756 

81  971 

126101 

i 

43  868 

129  220 

192  899 

SO* 
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No. 


Bezeichnung 

der 

Verkehrsbezirke 


M e b 1,  Muhlen 


Gtiterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1690 


Verkehr 

innerhulb 

der 

einzelnen 

Verfeebrs- 

bezirke 


Versand 


Empfang 


Mehr- 

Versand  Empfang 
Uberhaupt 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

1 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufseii 

49  782 

59  479 

60  856 

l 

54  246 

2 

Ost-  und  westpreufsische  Hafen 

7 283 

28  095 

81  504 

I • 

3 

Provinz  Pomtnern 

19  081 

18  208 

24  892 

| 14  529 

4 

Pommersche  Ulifen 

597 

3 1 286 

10  133 

• 

5 

Grol’sh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

9 442 

31  212 

4 100 

} 57  270 

6 

Hkfen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  . 

057 

30  150 

5 992 

• 

7 

8 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 
Elbhafen 

13  379 
4 753 

22  772 
31227 

29  123 
32  722 

1 

/ * 

7846 

9 

Weserhafen  * 

3 187 

10  770 

8 423 

10 

Emshafen 

360 

857 

2 742 

67  958 

11 

Hannover.  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumburg  . 
Proviiiz  Posen 

87  874 

121  215 

59  725 

1 

12 

48  275 

11  895 

59  573 

47  678 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

33  842 

18  528 

24  636 

0108 

14 

Stadt  Breslau 

800 

56  803 

34  400 

8 644 

15 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

26  123 

40  969 

72  016 

1 • 

10 

Berlin 

414 

70  565 

80  412 

3 847 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

47  548 

03  911 

77  020 

13  715 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

50  947 

05  721 

49  807 

15  914 

• 

19 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thtt- 

39  654 

nngen 

82  129 

57  541 

97  195 

• 

20 

Kiinigreich  Sachsen 

194  520 

84  869 

72  325 

12  544 

• 

21 

Provinz  Hessen  - Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w 

40  080 

27  324 

02  036 

• 

34  712 

Ruhrrevier  (Westfalen)  . . . 

20457 

25  260 

53  072 

l 

32898 

24 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

31  7b3 

38  370 

43  451 

1 • 

23 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  . . 

11  488 

14  258 

53  482 

25 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  s.  w 

8 794 

15  343 

21  258 

20 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

V 

63  926 

und  Birkenfeld 

(Hi  126 

32044 

55  403 

1 

27 

Saarrevier  u. s.  w 

2 180 

3 567 

21  940 

28 

Duisburg,  Hochfeld,  Rnhrort 

391 

31  097 

8686 

’ 

29 

Lothringen 

8 000 

6 910 

13  624 

6 714 

30 

Elsafs 

13  908 

0 048 

26  807 

20  759 

31 

Bnyerische  Pfalz 

13  115 

15205 

26  010 

11  405 

32 

Grol'sh.  Hessen 

10  249 

19409 

49  609 

30200 

33 

Grofsh.  Baden 

24  090 

40  716 

23  716 

} 36089 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

72 

28  334 

9 245 

35 

Kiinigreich  Wiirttemberg  und 

Hohenzollern 

31  847 

33  146 

18976 

14  170 

. 

36 

Kiinigreich  Bayern 

103  459 

21  494 

69  341 

• 

47  S47 

Ueberhaupt 

1 080«90 

1 233  990 

1 445  710 

218  474 

430  194 

218474 

i 

i 

i 

» 

1 

1 

21 1 790 
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fabrikate,  Kleie  (Tonne  n) 


und  I.  Halbjahr  1891 
Mehr- 

Versand  Empfang 
mit  Ausnahrae  der  See- 


4 


und  Rheinhafen 


Seeschiffahrtsverkehr 
in  1890 
Mehr- 

Veraand  Empfang 

10  11 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

Versand  Empfang 
12  13 


Ueberhaupt 

Mehr- 

Veraand  Empfang 
(6+10+12)  (7+11+18) 


14 


15 


{ 

( 

\ 

I 


27  106 


l ” 

( = 


61  490 


15  914 
12544 


f 17  000 
l — 

14  170 


1377 
6 (524 

6 351 


47  678 
6108 

8 644 

3 847 
13  715 


39  654 

34  712 
32  893 

86937 


6 714 
20  759 
11405 
30200 


47  847 


63163 
2 610 
5 047 
73  558 


5 807 


50  130 
3 639 

5 056 

845 
24  316 

8 446 

1940 
1 100 


1 760 


I 


5 440 


47  100 


3 187 


26  200 
58832 


300 

7130 


3 412 
28348 

4 600 


3 477 
67  269 
65  956 
18  612 

67  207 

15  672 

24  360 
13  644 


7 741 


14170 


50  865 
5 263 


30047 
72  547 


37  714 

35  012 
40  023 


62  166 


6 714 
20  759 
11  405 
33  612 


52  447 


148  224 


405465 

148224 

257  241 


144  378 
5 807 

138  571 


5807 


97  232  184  549 

97  232 

87  317 


298  198 


458  574 
298 108 

160  466 
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Der  Eisenbahnverkehr  (ler  deutschen  See-  und  der  Kheinh&fen 
ist  wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Schiffahrtsverkehr,  da  sich 
die  betreffenden  statistischen  Aufzeichnungen  hinsichtlich  des  Zeitraumes 
nicht  decken,  bei  den  nachstehenden  Ermittlungen  aufser  Betracht  ge- 
lassen  und  nur  insoweit  in  Berucksichtigung  gezogen,  als  derselbe  in 
dem  Empfang  oder  Versand  der  ubrigen  deutschen  Verkehrsbezirke 
wiederkehrt. 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammeusteliungen 
nachgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  sammtlichen  deutschen  Verkehrs- 
bezirke der  Versand  und  Empfang  der  deutschen  See-  und  Rheinh&fen 
(Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  bleibt: 

Verkohr  iimerhalb 


<ier  oinzcluon 
Verkehrsbezirke- 

Versand 

Ton 

Empfang 
n e n 

Mehrempfang 

bei  Weizen  und  Spelz  . , 986  214 

622  649 

841  023 

218  374 

gegen  1889/90  864  628 

592  192 

846  140 

253948 

„ 1888/89  765  814 

647  436 

830569 

183  123 

„ 1887/88  746  365 

588991 

766  801 

177  810 

„ Koggen 635  935 

496  897 

682  16-1 

185  267 

gegen  1889/90  569  269 

378  790 

599  756 

220  966 

„ 1888/89  545  057 

430  370 

762  827 

332  457 

„ 1887/88  482006 

564  981 

621300 

56  319 

„ Gerste 545  591 

362  153 

741  645 

379  492 

gegen  1889/90  538  559 

365  659 

747  594 

381  935 

„ 1888/89  437  812 

392  573 

698  894 

306  321 

„ 1887/88  -101 107 

402  757 

713  997 

311240 

„ Hafer 357  687 

341  880 

370  846 

28966 

gegen  1889,90  319  342 

257  996 

337  243 

79  247 

„ 1888/89  299 165 

316  584 

406  095 

89  511 

„ 1887/88  285  659 

332  837 

426  305 

93  468 

„ Mehl,  Miihlenfabrikaten 

Kleie 1 063  590 

1028962 

1286203 

257  241 

gegen  1889/90  1 021395 

962  877 

1 189  767 

226  890 

„ 1888/89  959  816 

939  864 

1 181  833 

241 969 

„ 1887/88  869  418 

913  817 

1 046  903 

133  086 

Dieser  Mehrempfang  entspricht  den  Mengen,  welche  vom  Ausland 
iiber  die  Landgrenzen  eingefiihrt  wurden. 
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Ira  Jahre  1889  warden  in  ganz  Deutschland  geerntet: 


i 

Der  Verkolir 
innerliulb  tier  einzelneu 
Verkehrsbozirke 

Der 

Versand 

Der 

Mehrempfaug 

Tonnen 

betragt  in 

pCt.  der 

E r n t e : 

Weizen  und  Spelz 

3 323  982 

30 

19 

7 

gegen 

1889 

2 672  331 

32 

22 

10 

V 

1888 

2 866  859 

27 

23 

6 

99 

1887 

3287  883 

23 

18 

5 

Roggen  . . 

• • 

5 867  929 

11 

8 

3 

gegen 

1889 

5 363  426 

11 

7 

4 

V 

1888 

5 522  740 

10 

8 

6 

n 

1887 

6 375  733 

8 

9 

1 

Gerste  . . 

• 

2 283  432 

24 

16 

17 

gegen 

1889 

1938  419 

28 

19 

20 

99 

1888 

2 260  589 

20 

17 

14 

99 

1887 

2 205  503 

19 

19 

14 

Hafer  . . . 

, . 

4913  543 

7 

7 

1 

gegen 

1889 

4 197  124 

S 

# 

6 

2 

V 

1888 

4647  583 

6 

7 

2 

V 

1887 

4 301407 

7 

8 

2 

An  Weizen  und  Spelz  liaben  geerntet: 


Vbz. 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  . . . 

1890 

571  209 

1889 

Ton 

462  163 

1888 
n e n 

457  08(3 

1887 

536  357 

r> 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 
zollern) 

293  279 

150  918 

186  832 

251  301 

79 

19  (Rbz.  Merseburg  und 
Thuringen) 

225110 

159  446 

193  180 

195  681 

7 9 

11  (Prov.  Hannover.  Olden- 
burg, Braunschweig  u.  s.  w) 

207  276 

168  444 

186  568 

214  213 

79 

23,  25, 26,  27  (Rhein pro vinz) 

191  991 

181 099 

159  769 

195376 

79 

1 (Prov.  Ost-  und  West- 
preufseu) 

174  610 

141 187 

186  701 

232  692 

r> 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 
Anhalt) 

166  766 

116 122 

138792 

139  413 

79 

33  (Grofsherzogth.  Baden)  . 

155  500 

108683 

124  167 

149  394 

79 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und 
Liegnitz) 

146  966 

170  743 

156934 

79 

30  (Elsals) 

141  547 

91649 

108  624 

126  184 
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18!H1 

1889 

1888 

1887 

Ton 

n e n 

Vbz.  21 

(Prov.  Hessen  - Nassau 

und  Oberhessen)  . . . 

127  033 

112  846 

116  230 

120  553 

» 29 

(Lot  hrin  gen)  .... 

1 17  598 

94  219 

90715 

116323 

99 

y\ 

und  24  (Prov.  Westfalen, 
Waldeck  und  Lippe) 

111  370 

107  384 

101  553 

119  703 

n 5 

(Mecklenburg)  .... 

102  769 

109  049 

93  228 

132  110 

„ 20 

(Kbnigreich  Sachsen) 

100  140 

68  592 

97  796 

88  654 

* 12 

(Prov.  Posen)  .... 

95898 

89  516 

102  701  • 

103  009 

» 7 

(Prov.  Schleswig-llolst.) 

87  323 

90  790 

64  706 

108  218 

» 3 

(Prov.  Pommern)  . . . 

82  448 

80  783 

77  378 

89  906 

» 13 

und  17  (Berlin  und  Prov. 
Brandenburg)  .... 

72  676 

64  358 

70  025 

73  524 

„ 13 

(Bbz.  Oppeln)  .... 

56  204 

56824 

68073 

59  970 

r 31 

(Pfalz) 

55  354 

39  065 

39  054 

43  548 

. 32 

(Grofsherzogthum  Hessen 
ohne  Oberhessen)  . . . 

35  852 

32  198 

32  948 

34820 

Mehr  versandt  als . eni- 

pfangen 

haben: 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887-8* 

Vbz.  1 

(Prov.  Ost-  und  West- 
preufsen) 

63  141 

38  830 

80315 

118860 

9 

<n 

(Bayern  r.  d.  Rh.)  . . 

53  178 

60  213 

66  068 

9 456 

* 18 

(Rbz.  Magdeburg  und 
Herzogth.  Anhalt).  . . 

49  429 

53  185 

42  648 

57  291 

* 19 

(Rbz.  Merseburg  und 
Thuringen) 

36  540 

7868 

30  493 

8 453 

» 12 

(Prov.  Posen)  .... 

33  612 

42  576 

34  498 

29  870 

„ 11 

(Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  u.  s.w.) 

19  323 

12  662 

30  125 

21  176 

» 5 

(Mecklenburg)  .... 

15  644 

25  188 

11021 

23  710 

„ 8 

(Prov.  Pommern)  . . . 

5 184 

8563 

3 673 

5 947 

» 29 

(Lothringen)  .... 

3190 

6 115 

5 400 

8 647 

Mehr  em pfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

Vbz.  20  (Kbnigreich  Sachsen) 

98014 

101  760 

109  841 

116800 

„ 33  (Baden)  

r 35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

81061 

111004 

95  815 

65899 

* 

zollern) 

73  208 

120598 

92138 

76206 

„ ‘23. 

25,  26,  27  (Rheinprovinz) 

60628 

44  789 

48  357 

39  764 
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Vhz.  2 2 und  24  (Westfalen,  Wal- 
deck  u.  s.  w.)  .... 

30  (Elfafs) 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

..  31  (Pfalz) 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

32  (Grofsherzogthuin  Hessen 
ohne  Oberhessen)  . . . 

,.  13  (Rbz.  Oppeln  .... 

7 (Prov.  Schleswig-Holstein) 

..  21  (Prov.  Hessen  - Nassau 

und  Oberhessen)  . . . 


in  1890 

uud  die  Eisenbalinen. 

611 

1890/91 

18H9'90 

1883.89 

1887  '88 

T o 

n n c n 

51  631 

27  532 

42  091 

39  007 

34  912 

50  235 

45  077 

.‘18  832 

29  612 

26  292 

26  694 

25  590 

24  911 

25  982 

20  690 

26  188 

21  736 

11341 

8 756 

24  146 

8189 

3 869 

2 747 

4 772 

6 380 

+ 4 520 

4- 12  632 

2 972 

4 690 

+ 5 063 

7 117 

+ 459 

2 6-13 

+ 4671 

573 

2 503 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen  ini: 

Vhz.  1 (Prov.  Ost-  und  Westpreufsen)  .... 

..  12  (Prov.  Posen) 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzogth.  Anhalt) 

..  19  (Rbz.  Merseburg  und  Thiiringen)  . . . 


»0 


36  (Bayern  r.  d.  HI 
11  (Prov.  Hannover, 


Oldenburg.  Braun- 


29  (Lothringen) 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhessen) . 

7 (Prov.  Schleswig-Holstein) 

13  (Rbz.  Oppeln) 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) . . 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

30  (Elsafs) 80 

35  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)  . . 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  .... 


22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeok  u.  s.  w.) 


1890 

1889 

1888 

1887 

V 

r o z 

e n t.  e 

167 

138 

175 

204 

154 

191 

151 

141 

142 

185 

144 

170 

119 

105 

119 

105 

11 8 

130 

113 

122 

110 

115 

117 

102 

110 

108 

119 

111 

107 

112 

105 

107 

107 

106 

108 

98 

104 

100 

98 

95 

106 

90 

100 

90 

109 

123 

95 

87 

93 

95 

87 

81 

89 

92 

88 

80 

64 

71 

76 

80 

56 

67 

77 

76 

SO 

77 

83 

71 

71 

72 

74 

09 

tiO 

65 

62 

68 

80 

71 

75 

66 

49 

57 

69 

50 

40 

47 

43 
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An  Roggen  haben  geerntet: 


1890 

1889 

1888 

1887 

T o n 

n e n 

Vbz. 

36  (Bayern  r.  d.  R.)  . . . 

698225 

563  574 

541  235 

638128 

11 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg,  Braunschweig  u.s.w. 

) 560  941 

543  538 

504  914 

642  385 

11 

1 (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen) 

491  622 

609  918 

676  172 

n 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

477  008 

413  699 

476  139 

530  724 

11 

12  (Prov.  Posen)  . . . . 

371  269 

377  610 

441914 

426858 

11 

19  (Rbz.  Merseburg  und 

und  Thuringen)  . . . 

351  023 

291  680 

289  334 

349  428 

11 

3 (Prov.  Pommern)  . . . 

327  972 

335  924 

330422 

376  963 

11 

23, 25. 26,  27  (Rheinproviuz) 

322  820 

280098 

250341 

316  572 

ii 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

314  355 

330  010 

376  182 

388781 

11 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 
deck  u.  s.  w.)  .... 

311307 

285  366 

266  342 

339  194 

ii 

20  (Konigreieh  Sachsen) 

284  239 

255  360 

289  126 

300931 

11 

5 (Mecklenburg)  . . . . 

277  305 

277  753 

247  462 

353  OK) 

11 

18  (Rebz.  Magdeburg  und 

Anhalt) 

201  519 

171  235 

175  262 

208  795 

ii 

7 (Prov. Schlesw. -Holstein) 

175  910 

188  818 

167  470 

222363 

11 

21  (Prov.  Hessen  - Nassau 

mit  Oberhessen)  . . . 

174  371 

159  lu7 

150872 

169  113 

11 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

150069 

155  260 

175  002 

170  897 

11 

31  (Pfalz) 

84105 

64  080 

50820 

62179 

11 

32  (Grofsherzogth.  Baden)  . 

79  350 

60 177 

68187 

66814 

11 

33  (Baden) 

5-1 696 

45  145 

45  667 

51  594 

11 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollern) 

49  557 

36028 

30  268 

-12  760 

ii 

30  (Elsafs) 

29  907 

22  556 

22  842 

26  346 

11 

29  (Lothringen)  .... 
Mehr  versa ndt  als  em- 

17  376 

14  756 

13021 

15  253 

pfangen  haben: 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887  88 

Vbz.  12  (Prov.  Posen)  .... 

83  232 

82  329 

110812 

105  561 

11 

1 (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen) 

71  241 

17  428 

37  233 

130250 

• 1 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)  . . 

33  484 

51  466 

49007 

33374 

1* 

5 (Mecklenburg)  .... 

20994 

19  350 

— 2 126 

37874 

• 
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GIB 


1890/91 

1*89/90 

1S88/H9 

1HS7/88 

Ton 

n e n 

Vbz. 

3 (Prov.  Pommern)  . . . 

20  702 

14  252 

4 351 

26  620 

11 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  . . 

6084 

— 3 201  - 

- 20  173 

— 7 945 

•» 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  . . . 

2 153 

— 1 879 

4 270 

2 230 

11 

29  (Lothringen)  .... 

490 

— 116  - 

- 1789 

2984 

11 

31  (Pfalz) 

Mehr  empfangen  als  ver- 

231 

— 8192  - 

- 15  517 

— 11552 

sandt  haben : 

Vbz. 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

82  780 

62  979 

45  573 

50  363 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg,  Braunschweig)  . . 

62  407 

63  754 

105  525 

59  764 

23,  25,  26.  27  (Hlieinprovinz) 

54  651 

43  968 

60  711 

48  858 

«• 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

52  946 

43  305 

32  720 

41  54-1 

20  (Konigreicb  Sachsen) 

47  695 

48  877 

85.196 

95  604 

22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeek  u.  s.  w.).  . . 

43  079 

50  634 

67  628 

31 891 

ri 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

34  826 

2 195 

r 13  868 

4- 12  165 

11 

19  (Rbz. Merseburg  undThii- 

riugen) 

19  576 

50041 

67  737 

30294 

H 

33  (Baden)  

10  852 

17  476 

18  829 

12  836 

7 (Prov.  Schlesw.' -Holstein) 

6 779 

7 068 

20  356 

1341 

11 

21  (Hessen-Nassau  m.  Ober- 

- 

hessen)  

4 036 

-f  2 076 

4 1 705 

1056 

11 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollern) 

2 500 

2 407 

3 764 

3 752 

11 

30  (Elsafs) 

1 751 

1 775 

6 < *59 

4 691 

Wird  der  Bedarf  der  einzeluen  Verkehrsbezirke 

nach  vorsteheuden 

Unterschieden  bemessen,  so  hat 

die  Ernte 

in  Prozenten  de.» 

Be  darts 

betragen: 

- 

1*90 

]H*9 

1HHH  1**7 

Froze 

u t e 

Vbz. 

12  (Prov.  Posen  .... 

. 129 

128 

133  133 

11 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . . 

. . 120 

143 

139  119 

» 

1 (Ost-  und  Westpreufsen) 

. . 1 15 

104 

107  124 

5 (Mecklenburg) .... 

• . • • 

. . 108 

107 

99  112 

» 

3 (Prov.  Pommern)  . . 

. . 107 

104 

101  108 

11 

29  (Lothringen)  .... 

. • . 

. . 103 

99 

88  81 

11 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)  103 

97 

107  103 

11 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  . . 

• • • • 

. . 101 

99 

96  99 

614 
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1890 

1889 

1888 

1887 

P 

r o z 

e n t e 

Vbz. 

31  (Pfalz) 

100 

89 

77 

81 

r 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhossen)  . . . 

98 

101 

101 

99 

7 (Schleswig-Holstein) 

96 

96 

89 

99 

* 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollern)  . . . 

95 

94 

89 

92 

Ill  (Hliz.  Merseburg  und  Thuringen)  . . . 

95 

&5 

81 

92 

V) 

3* ) (Elsafs) 

93 

79 

85 

•n 

16  und  17  (Brandenburg) 

93 

99 

103 

102 

V) 

1 1 (Hannover,  Oldenburg,  Braunschw.  u.  s.w.) 

90 

89 

S3 

91 

IS 

22  und  24  (Westfalen  und  Waldeck  u.  s.  w.) 

88 

85 

80 

91 

r> 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz) 

86 

86 

80 

87 

20  (Konigreich  Sachsen) 

86 

84 

77 

76 

mi 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . . 

79 

84 

89 

&9 

w 

33  (Baden) 

83 

72 

71 

80 

* 

13  (Rbz.  Oppeln) 

74 

78 

84 

80 

An  Gerste  haben  geerntet: 


1890 

1889 

1888 

1887 

Ton 

n e n 

>z. 

36  (Bayern  r.  d.  R.)  . . . 

493  885 

404  269 

442  034 

406625 

• • 

19  (Rbz.  Merseburg  und 

Thuringen) 

267  461 

227  558 

281 194 

256  894 

n 

18  ( Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt) 

156  573 

135  346 

154  429 

166  383 

37)  (Wiirttemberg  u.  Hohen- 

zo  lie  rn 

145  843 

107  772 

141  943 

111  563 

1 (Ost-  und  Westpreufsen) 

144  530 

125  902 

147  553 

166  302 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  u. 

Liegnitz) 

112  528 

105  525 

126  714 

125053 

33  (Baden)  

88  677 

68  307 

78  685 

84006 

9) 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

80  682 

67  737 

83137 

87  700 

7 (Schleswig-Holst.  u. s.w.) 

77  495 

70370 

74  695 

81032 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

oline  Oberhessen)  . . . 

71565 

♦34895 

69  630 

70283 

T) 

30  (Elsafs) 

71008 

54  709 

62  607 

65047 

yy 

1 1 (Prow  Hannover,  Oldenbg., 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

67  525 

68620 

75  076 

77  274 

12  (Prov.  Posen)  .... 

67076 

56  956 

79  556 

78810 

n 

3 (Pommern) 

66  133 

54  447 

67  696 

70503 

r> 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

63  758 

52  013 

71  315 

68  747 

Digitized  by  Google 


Deutschlands  Getreideerute  in  1890  und  die  Eisenbalinen. 


G15 


1890 

1889 

1888 

1887 

Vbz.  21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

T o 

u n e n 

hessen)  

61  595 

58109 

63  850 

55  846 

» 31  (Pfalz) 

55  427 

46  260 

49  323 

43  981 

» 28, 25, 26,  27  (Rheinprovinz) 

49  905 

47  966 

47  013 

45  425 

* 20  (Kunigreich  Sachsen) 

48111 

41 196 

49  349 

60241 

- o (Meckleuburg)  .... 
. 22  and  24  (Westfalen,  Wal- 

42  876 

34  200 

40  705 

45  377 

deck  u.  8.  w.)  . . . . 

84  541 

31404 

35  073 

34  400 

„ 21)  (Lothringen)  .... 

16  238 

14859 

16012 

14  011 

Mehr  versandt  als  em- 

pfangen  haben: 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  An- 

1890/91 

1889/90 

18H8/89 

1887/88 

halt) 

65  696 

57  001 

45588 

53  329 

„ 1 (Ost-  und  Westpreufsen) 

14858 

2 976 

10  473 

35  996 

„ 12  (Posen)  

„ 82  (Grofsherzogth.  Hessen 

9 218 

4 279 

16  589 

22  759 

ohne  Oberhessen)  . . . 

8 7.80 

12  091 

6 614 

1316 

7,  3 (Pommern) 

4 431 

145 

4 544 

6003 

jj  30  (Elsafs) 

2 272 

— 3 892 

— 4 195 

— 7 979 

77  29  (Lothringen 

1386 

1 815 

.88 

428 

77  5 (Mecklenburg)  .... 

3 

— 1 701 

517 

1 827 

Mehr  em  pfangen  als  ver- 
sandt haben: 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh  ) . . 

85  50U 

66  988 

48182 

86  734 

77  20  (KOnigreich  Sachsen) 

77  11  (Hannover,  Oldenburg, 

73180 

62  230 

63  245 

70594 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

67  635 

61  210 

58  556 

42  830 

. 22  uud  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  .... 

63  351 

64  321 

61  972 

57  123 

77  28,  25, 26.  27  (Rheinprovinz) 
77  35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

38  244 

32  576 

40526 

44  715 

zollern) 

35  615 

28  792 

49  925 

t,  21  (Hessen-Nassau  u.  01)er- 

hessen)  

31  677 

18  542 

22  585 

24  130 

» 16  und  17  (Brandenburg)  . 

24  126 

81  978 

31  980 

24  972 

„ 9 (Schleswig-Holstein) . . 

18041 

14  561 

21  282 

12  999 

„ 33  (Baden)  

„ 19  (Rbz.  Merseburg  und 

17  154 

27  218 

28  023 

20924 

Thfiringen) 

15878 

22  348 

+ 14  246 

+ 173 

616 
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1890/91 

1889/90 

1888  89 

1887  88 

Ton 

n e n 

Vbz. 

31  (Pfalz) 11  289 

13  860 

13  208 

9 951 

n 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 7 987 

1536 

+ 6 577 

+ 10  319 

i) 

18  (Rbz.  Oppeln)  ....  118 

1 336 

+ 12  023 

+ 

9 476 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke 

nach  vorstehenden 

Unterschieden  bemessen.  so  hat  die  Ernte 

in  Prozenten  des 

Bedarfs 

betragen : 

18i>0 

1889 

1888 

1887 

P r o z e 

11  t ( 

> 

Vbz. 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . . 

. . 172 

173 

142 

152 

12  (Posen)  

. . 116 

108 

126 

141 

11 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)  114 

123 

110 

102 

11 

1 (Ost-  und  Westpreufsen)  .... 

. . Ill 

102 

108 

128 

17 

*29  (Lothringen) 

. . 109 

114 

101 

103 

11 

3 (Pomniern) 

. . 107 

99 

107 

109 

11 

80  (Elsafs) 

. . 103 

93 

94 

89 

i? 

5 (Mecklenburg) 

. . 100 

95 

99 

104 

11 

13  (Rbz.  Oppeln) 

. . 100 

97 

120 

116 

11 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thiiringcn)  . 

. . 94 

91 

105 

100 

11 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

. . 93 

99 

105 

109 

11 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.) 

. . 85 

86 

90 

82 

« 

33  (Baden)  

. . 84 

72 

74 

80 

31  (Pfalz) 

. . S3 

70 

79 

82 

« 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollem)  . 

. . 82 

75 

88 

69 

11 

7 (Schleswig-Holstein) 

. . 81 

83 

78 

86 

11 

16  und  17  (Brandenburg) 

. . 77 

68 

62 

78 

11 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)  . 

. . 66 

76 

74 

70 

11 

23,  25.  26,  27  (Rheinprovinz)  . . . 

. . 57 

60 

54 

50 

11 

11  (Hannover,  Oldenburg,  Braunschweig)  . 50 

53 

56 

64 

11 

20  (Kbnigreich  Sachsen) 

. . 40 

• 40 

44 

46 

11 

22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  . 35 

33 

36 

38 

An  Hafer  haben  geerntet: 

1890 

1889 

1888 

1887 

T o 

n n e n 

Vbz. 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  . . 593  340 

494  867 

557  631 

434676 

11 

11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 387096 

369  248 

362584 

344980 

»» 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  368  057 

342  720 

326  143 

264905 

11 

1 (Ost-  und  Westpreufsen)  366  561 

294  896 

365809 

389  927 
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1890 

1889 

1888 

1887 

Vbz. 

19  (Rbz.  Merseburg  und 

T o 

n n e n 

Thuriugen) 

323  987 

278032 

316  409 

279  180 

11 

20  (KOnigreich  Sachsen) 

311  592 

284  457 

285  672 

282  461 

11 

7 (Schleswig-Holstein)  . . 

283  987 

253  482 

255  760 

281308 

*1 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

267  840 

231 070 

260  183 

256  290 

9 (Poramern) 

249  779 

212804 

246469 

240  212 

11 

5 (Mecklenburg)  .... 

240  000 

185  176 

236543 

249  251 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  .... 

227  533 

193  896 

205  953 

180  174 

11 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

219  992 

171669 

196  016 

198  691 

21  (Hessen-Nassau  u.Oberh.) 

196267 

174  754 

184  &33 

161 446 

11 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollern) 

184  496 

140  988 

184  314 

132  638 

11 

18  (Rbz.Magdebg.  u.  Anhalt) 

151  328 

124  382 

129  109 

133  818 

11 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

130009 

88552 

126  127 

133  354 

'1 

12  (Posen)  

117  415 

103  339 

122  432 

116  598 

11 

29  (Lothringen)  .... 

105  672 

95  800 

103  611 

79  225 

11 

33  (Baden)  

77  520 

66  155 

74  798 

59  048 

1} 

31  (Pfalz) 

45  146 

41  675 

44  381 

30415 

1} 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  . . . 

33  340 

32  2(35 

34039 

28623 

11 

30  (Elsafs) 

Mehr  vers  an  dt  als  em- 

30586 

26  954 

29  767 

24  187 

pfangen  haben: 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

Vbz. 

1 (Ost-  und  Westpreufsen) 

43  428 

16  634 

36  976 

62  247 

ii 

3 (Pommern) 

34  407 

25  402 

36  617 

39  728 

11 

5 (Mecklenburg)  .... 

20176 

7155 

13  305 

21649 

11 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

14  152 

-8018 

8000 

17  628 

11 

35  (Wiirttemberg  u.  Hohen- 

zollern)  * 

13  636 

15  551 

22  691 

1670 

ii 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  . . 

8 497 

18  184 

10  703 

— 4608 

ii 

12  (Posen)  

5 063 

5 614 

12  989 

16  953 

11 

33  (Baden)  

4 696 

67 

— 2 950 

— 8 776 

11 

7 (Schleswig- Holst,  u.  s.  w.) 

3 519 

— 1131 

—10  723 

— 1322 

11 

29  (Lothringen) 

3135 

8 401 

3 429 

— 6 388 

ii 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)  

2 720 

3180 

4 937 

— 891 

ii 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

389 

561 

2 524 

4 545 
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iu  1890  und 

1 die  Eisenbaltnen. 

Melir  empfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

1890  91 

1889/90 

1888.89 

1887/88 

T o n 

n e u 

Vbz. 

1(5  und  17  (Brandenburg)  . 

53039 

44  349 

70  784 

.83  805 

V) 

‘22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  .... 

40531 

47  141 

48  450 

53  521 

n 

23.  25,  2(5,  27  (Rheinprovinz) 

27  677 

24  156 

30062 

39224 

V 

30  (Elsa Is) 

20  773 

16  267 

15  653 

20  391 

V 

19  (Rl)z.  Merseburg  und 

Thuringen)  

11787 

15  992 

1 1 801 

28  697 

yy 

11  (Hannover,  Oldenburg. 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

10602 

6018 

14  941 

7 501 

V 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  . . . 

7 223 

6 96(5 

7 872 

3022 

n 

18  (Rbz.  Magdeb.  u.  Anhalt) 

4 798 

8 840 

5 552 

4-  2 355 

y) 

20  (Konigreich  Sachsen) 

4 208 

2181 

21  020 

+ 2 827 

yy 

31  (Pfalz) 

2146  4-1 063 

1 874 

4 924 

Wird  hiernach  der  Bedarf  der  einzeluen 

Verkehn 

jbezirke 

bemessen, 

so  hat  die  Ernte  in  Frozen  ten  de* 

$ Bedarfs 

betragen 

• 

1890 

1899 

1888  1887 

P 

r o z e 

n t e 

Vbz. 

3 (Pommern) 

. 116 

114 

118  120 

r> 

1 (Ost-  und  Westpreufsen)  . 

. 113 

106 

1 1 1 119 

» 

13  (Hbz.  Oppeln) 

. 112 

92 

107  115 

r> 

5 (Mecklenburg) 

. 109 

104 

10(5  110 

V 

35  (Wiirtternberg  und  Hohenzollern)  . . 

. 108 

112 

114  101 

yy 

33  (Baden)  . . .... 

. 106 

100 

96  87 

n 

12  (Posen)  

. 105 

106 

112  117 

» 

29  (Lothringen) 

. 103 

no 

103  93 

n 

30  (Bayern  r.  d.  Hh ) . . . 

• • • . 

. 101 

104 

102  90 

yy 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)  . . 

. 101 

102 

103  100 

y > 

7 (Schleswig-Holstein)  . . 

. 101 

100 

96  100 

r> 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . 

. 100 

100 

101  102 

n 

20  (Konigreich  Sachsen)  . . 

. 99 

99 

93  101 

7) 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunsehw.  u.  s.  w 

-.)  97 

98 

96  98 

J) 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . . . 

. 97 

93 

96  102 

7» 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thuringen)  . . 

. 9(5 

95 

97  91 

ri 

31  (Pfalz) 

. 95 

103 

96  86 

yy 

23,  25,  20,  27  (Rheinprovinz) 

• • • • 

. 93 

93 

92  87 

yy 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)  S3 

82 

81  90 
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1890 

1889 

1888 

1887 

P r o z 

e n t e 

Vbz.  22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s 

. w.)  . 81 

80 

81 

77 

„ 16  und  17  (Brandenburg)  .... 

...  81 

79 

73 

70 

„ 30  (Elsafs) 

...  60 

62 

66 

54 

An  Mehl,  Muhlenfabri k aten  und  Kleie  haben  mehr  versandt 
als  empfangen: 


Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg, 
Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

„ 5 (Mecklenburg)  .... 

„ 33  (Baden)  

„ 18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt 

„ 35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 
zollern) 

* 20  (Konigreich  Sachsen) 

Mehr  empfangen  als  ver- 
sandt haben: 

Vbz.  23, 25, 26,  27  (Rkeinprovinz) 

„ 36  (Bayern) 

„ 12  (Posen)  

„ 19  (Rbz.  Merseburg  und 

Thuringen) 

„ 21  (Hessen  - Nassau  und 

Oberhessen) 

„ 22  und  24  (Westfalen,  Wal- 
deck  u.  s.  w.)  .... 
r 32  (Grofsherzogth.  Hessen 
ohne  Oberhessen)  . . . 

„ 30  (Elsafs) 

„ 16  und  17  (Brandenburg)  . 

* 31  (Pfalz) 

» 14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz) 

„ 29  (Lothringen) 

* 3 (Pomraern) 

„ 7 (Schleswig-Holstein)  . . 

„ 13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

„ 1 (Ost-  und  Westpreufsen) 

Arcbiv  fiir  KisenbahnweBen.  1S02 


1890/91 

1889/90 

Ton 

1888  89 
n e n 

1887/88 

61490 

58  973 

48  604 

61 121 

27  106 

20  417 

15  091 

22  530 

17  000 

13  546 

2814 

— 2 874 

15  914 

18  603 

23  218 

6101 

14  170 

1650 

1793 

— 3950 

12  544 

9 169 

665 

13  452 

86  937 

76  979 

79  526 

86  625 

47  847 

44  751 

41251 

47  547 

47  678 

46  456 

29164 

12  467 

39  654 

40886 

49  984 

24  317 

34  712 

30076 

25181 

27  002 

32  893 

15  630 

14  533 

10  186 

30  200 

28  725 

29  418 

28  501 

20  759 

26  897 

25  685 

29  362 

17  562 

+ 612 

+ 5 890 

+ 22  773 

11405 

14  080 

16  827 

19  262 

8644 

1241 

5 261 

+ 11607 

6 714 

4 643 

6 757 

4 813 

6 624 

1399 

859 

+ 8 763 

6 351 

8 411 

9 541 

268 

6108 

1716 

1080 

206 

1377 

8 971 

4 977 

40 

+ 17  947 

<>20 
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Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  erinitteln, 
wird  bier  fur  ein  weiteres  Jahr  fortgefuhrt.  Hierbei  werden,  wie  in  den 
Vorjahren.  die  See-  und  Rheinh&fen  nicht  aufser  Acht  gelassen,  da  ihre 
betnichtliche  BevOlkerung  fiir  den  Bedarf  der  betreffenden  Provinzen  an 
Brotfrucht  von  wesentlichem  Einflufs  ist.  Deswegen  werden  in  nach- 
stehender  Uebersicht  die  Angaben  der  Reichsstatistik  fiber  den  See-  und 
Binnenschiffahrtsverkehr  im  Zusammenhang  mit  den  Ergebnissen  der 
Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet. 


No. 

Bezeichnung 

Zur  Verwendung 

Die  Erntefllicbe 

blieben 

betrug 

der 

nach  S.  599 
Weizen  und 

nach  S.  601 

Weizen  und 

Roggen 

Verkehrsbezirke 

Spelz 

Roggen 

Spelz 

Ton 

n e n 

Hektare 

1 

2 

Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen  . . . 
Ost-  und  westpreufsische  Hafen  .... 

153  843 

> 

517  683 

173  589 

765960 

3 

4 

Provinz  Pommern 

Pommersche  Hafen 

59  431 

310169 

57  380 

410268 

5 

6 

Grofsherzogthum  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 
Hafen  Rostock,  LUbeck,  Kiel  u.  s.  w.  . . 

| 104111 

254  337 

55  208 

199047 

7 

8 

Provinz  Schleswig-Holstein  u.  s.  w.  . . 
Elbkilfen  

150  205 

280  912 

47  882 

153  723 

9 

Weserhafen 

| 

10 

11 

Emshafen 

Hannover.  Braunschweig,  Oldenburg, 
Lippe-Schaumburg 

j 198  356 

627  673 

118  321 

519  179 

12 

Provinz  Posen 

61  680 

278  998 

98  630 

527  701 

13 

Regierungsbezirk  Oppeln 

62294 

203  215 

55  464 

195  532 

14 

15 

Stadt  Breslau 

Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 

] 177  252 

400  380 

133  316 

415205 

16 

Berlin 

13  074 

156  480 

— 

160 

17 

Provinz  Brandenburg  

105  338 

511  324 

53  201 

603  843 

18 

Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anhalt 

79  378 

256  992 

75  565 

176  200 

19 

Regierungsbezirk  Merseburg  u.Thiiringen 
KSnigreicn  Sachsen  

191  037 

383  646 

145  593 

292  373 

20 

213  128 

364  0% 

51258 

213  513 

21 

Prov.  Hessen-Nassau,  Oberhessen  u.  s.  w. 

139  973 

193  033 

92025 

153  917 

22 

24 

Ruhrrevier  (Westfalen) 

Provinz  Westfalen,  Waldeck  ... 

j 157  901 

351  866 

86  525 

258799 

23 

Ruhrrevier  (Kheinprovinz) 

25 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins  u.  s w. . 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins  undBirken- 
feld  u.  s.  w 

279  505 

482  338 

126  868 

230  356 

27 

Saarrevier  u.  s.  w 

28 

Duisburg.  Hochfeld.  Ruhrort 

29 

Lothringen 

119  801 

21  833 

93  799 

14  344 

30 

Elsafs  

176  469 

31  658 

89  053 

21832 

31 

Bayerische  Pfalz 

80265 

83  874 

28  882 

41882 

32 

Grofsherzogthum  Hessen  ohne  Oberhessen 

53  860 

98  375 

20  552 

42  423 

38 

84 

Grofsherzogthum  Baden 

Mannheim  und  Ludwigshafen 

| 341  182 

83  276 

108  841 

44194 

35 

Konigreich  Wlirttemberg  u.  Hohenzollern 

366  487 

52  057 

228  975 

37  973 

36 

Konigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

634  190 

709  097 

386  194 

501733 

Ueberhaupt 

8 918  750 

6 653  311 

2 327122 

5 820222 

Dentschlands  Getreideernte  in  1890  und  die  Eisenbahnen. 


621 


Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  599  und  601  berechneten,  /ur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz,  so- 
wie  Roggen  wird  zunachst  die  Aussaat  rait  je  170  kg  fiir  das  Hektar 
der  in  dem  Julihefte  1891  der  Reichsstatistik  angegebenen  Ernteflachen 
in  Abzug  gebracht  und  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an 
Meld.  Muhlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  607  in  vollem  Betrage  zu-  oder 
abgerechnet.  Die  sich  hiernach  ergebenden  Betrage  der  zum  Verzehren 
bleibenden  Mengen  werden  im  Ganzen  und  fur  den  Kopf  der  Bevijlkerung 
angegeben. 


Die  Aussaat  zu  170  kg  fflr 
jedes  Hektar  betnjg 

Weizen 

nnd  Roggen 

Spelz  j 

Bleibt  z 
zeh 

Weizen 

und 

Spelz 

am  Ver- 
ren 

Roggen 

Davon  Dazu 

Mehr- 

Versand  Empfaug 
an  Mehl,  Miihlen- 
fabrikaten,  Kleie 
Tonnen 

Mithin  zum  Verzehren 

...  fUr  jede  Person  der  Be- 

uber-  .... 

volkerung  in 

haupt 

1890;  91  1889  90  1888  891887/88 

Tonnen 

kg 

Ton 

nen 

Ton 

nen 

1 

29510  , 

130  213 

124  333 

387  470 

3 477 

• 

808  326 

150 

99 

172 

210 

9756 

69  743 

49  676 

240246 

67  269 

• 

222  833 

146 

147 

156 

202 

9385 

33  838 

94  726 

220  499 

65956 

• 

249  269 

290 

328 

307 

420 

8140  ' 

26133 

142065 

254  779 

18  612 

• 

378  232 

208 

195 

230 

222 

20115 

88  261 

178  241 

539  412 

67  207 

■ 

650  446 

204 

202 

l 

225 

254 

16767 

89  709 

44  913 

189  289 

50  865 

285067 

163 

163 

165 

163 

9429 

33  241 

52  865 

169  974 

. 

5 263 

228  102 

145 

139 

148 

156 

22664 

70  585 

154  588 

329  795 

15  672 

. 

468  711 

177 

177 

187 

195 

27 

13  074 

156  453 

30047 

199  574 

126 

129 

116 

152 

9044 

102  654 

96  294 

408  670 

72  547 

577  511 

227 

232 

266 

223 

12846 

29  968 

66  532 

227  024 

24  360 

• 

269  196 

200 

152 

129 

229 

24  751 

49  703 

166  286 

333  943 

37714 

537  943 

191 

172 

193 

195 

8714 

36  297 

204  414 

327  799 

13  644 

• 

618  569 

118 

152 

177 

183 

15644 

26  166 

124  329 

166  867 

• 

35012 

326  208 

172 

152 

144 

162 

14  709 

43  996 

143  192 

307  870 

• 

40  023 

4 >1  085 

188 

180 

182 

208 

21  567 

39160 

257  938 

443  178 

• 

62  166 

763  282 

161 

175 

165 

178 

15  946 

2 438 

103  855 

19395 

6’714 

1 

129  964 

254 

182 

181 

250 

15139 

3711 

161  320 

27  947 

20  759 

210  026 

192 

161 

176 

192 

4910 

7 120 

76  355 

76  754 

# 

11  405 

163  514 

234 

216 

188 

216 

3494 

7 212 

50  366 

1 91  163 

. 

33  612 

175  141 

240 

215 

215 

209 

18503 

7 513 

322  679 

i 75  762 

7 741 

• 

390  700 

I 232 

103 

175 

219 

38926 

6 455 

327  561 

1 45  602 

14  170 

358  993 

171 

128 

129 

161 

JS5653 

85295 

568  537 

623  802 

« 

j 52  447 

1 244  786 

256 

199 

205 

287 

395  611 

989  438 

3 523  139 

5 663  873 

| 160  466 

1 9 347  478 

1 

1 189 

1 

169 

184 

205 

40* 
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Die  Eisenbahnen  der  osterreichisch-ungarischen  Monarchie  im 
Jahre  1888  und  die  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisen* 

bahnstatistik  fur  das  Jahr  1889. 0 


Den  im  vorigen  Jabrgange  dieser  Zeitschrift  verOffentlichten  Mit- 
theilungen  tiber  die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im  Geschafts- 
jahre  18902)  folgen  kurze  Auszuge,  betreffend  die  Eisenbahnen  der  ge- 
sammten  Osterreichisch-ungarischen  Monarchie  im  Jahre  18883)  und  die 
Hauptbetriebsergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fur 
das  Jahr  1889.4) 

I.  Die  Eisenbahnen  der  osterreichisch-ungarischen  Monarchie 

im  Jahre  1888. 

1.  Langen. 

Das  Netz  der  osterreichisch-ungarischen,  fur  den  Offentlichen  Verkehr 
bestiramten  Eisenbahnen  umfafste: 

am  31.  Dezember  1888  25  232,841  km.5) 

')  Vergl.  Arcliiv  1891  S.  71  u.  ff.:  ,.Statistische  Nachrichten  iiber  osterreichisch- 
ungarische  Eisenbahnen  fur  die  Jahre  1887,  1888  und  1889.“ 

*)  Vergl.  Archiv  1891  S.  887  u.  tt'.:  „Die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im 
Geschiiftsjahre  1890.“ 

3)  Statistische  Nachrichten  iiber  die  Eisenbahnen  der  osterreichisch-ungarischeu 
Monarchie  filr  das  Hetriebsjahr  1888,  bearheitet  und  herausgegeben  vom  statistischeu 
Departement  im  k.  k.  Handelsministerium  in  Wien  und  vom  kijnigl.  ungarischen 
statistischeu  Landesbiireau  in  Budapest.  Wien  1891. 

4)  Nacljrichten  iiber  Industrie,  Handel  und  Verkehr  aus  deni  statistischen  De- 
partement  im  k.  k Handelsministerium.  XLII.  Band,  IV.  Heft.  Hauptergebnisse 
der  osterreicli  ischen  Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1889.  iBeiden  Reichs- 
halften  der  Monarchic  gemeinsame  und  iisterreichische  Eisenbahnen).  Wien  1891. 

s)  Einschl.  der  Theilstrecken  ausliindischer  Bahnen  auf  hsterreichischem  Staats- 
gehiete  i 99,t’>6  km)  und  abziiglich  der  im  Auslande  gelegeneu  Theilstrecken  der  oster* 
reicliisclien  und  ungarischen  Eisenbahnen  (15,922  km).  Doppelgleisig  wareu  2056,im  km 
oder  8,i5  pCt.  der  Gesanimtlange. 
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Davon  entfielen: 


auf  die  osterreichischen  Eisenbahnen  . . 

„ „ gemeinsamen  „ . . 

„ „ ungarischen  „ . . 

„ „ ausl&ndischeu  „ . . 

Von  der  Gesammtlange  aller  Bahnen  lagen: 

auf  Osterreichischem  Staatsgebiete  . . . 
„ ungarischem  „ . . . 


11583,101  km 
6 105,615  „ 
7 444,000  „ 
99,450  „ 


14  836,800  km 
10395,951  „ . 


Die  Gesammtlange  der  im  Eigenthum  ini  an  disc  her  Verwaltungen 
betindlichen  Eisenbahnen  berechnet  sich,  (abzuglich  der  fremden  Bahn- 
strecken  auf  osterreichischem  Staatsgebiete  und  zuzuglich  der  im  Ausland 
belegenen  eigenen  Strecken)  zu  25  148,007  km,  wovon 

14  737,434  km  auf  Osterreichisches  Staatsgebiet, 

10  395,051  „ „ ungarisches  „ 

und  15,222  „ „ das  Ausland  entfallen. 

Von  der  Lange  aller  osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  waren 
Ende  1888  im  Ganzen  2 597, son  km,  d.  h.  10,32  pCt.  doppelgleisig  und 
zwar  kommen  davon  an  Doppelgleisen : 

auf  die  Osterreichischen  Eisenbahnen  726,847  km  oder  6,27  pCt. 

* „ gemeinsamen  „ 1 570,739  „ „ 25,62  „ 

„ „ ungarischen  „ 300,223  „ „ 4,03  „ . 

Gegenuber  der  Baulange  (Eigenthumslilnge)  von  25  148,067  km  in  1888 
ergiebt  sich  die  Betriebslange: 

am  Jahresschlufs . . . = 25461,169  km, 
im  Jahresdurchschnitt  . = 24  925,127  „ . 

An  Schleppbahnen  waren  Ende  1888  in  Oesterreich-Ungarn  im 
Betriebe: 

1 245  mit  1 291,462  km  Gesammtlange. 

Davon  entfallen: 


auf  osterreichisches  Staatsgebiet  999  mit  841,430  km, 

„ ungarisches  „ 246  „ 450,032  „ . 

Von  den  Schleppbahnen  waren: 

normalspurig  ...  1 158  mit  1 011,749  km  Lange, 

schmalspurig  ...  87  „ 279,713  „ „ . 

Nach  Staatsgebieten  und  Landern  vertheilt  sich  die  Lange  der  Eisen- 
bahnen und  Schleppbahnen  der  osterreichisch-ungarischen  Monarchic 
in  1888  wie  folgt: 
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Staatsgebie  te 
uud 

Lander 

Bahnlange 

iiber-  in 

haupt  pCt.1) 

kra  X 

Flaehen- 

inhalt 

qkin 

Ein- 

wohner- 

zalil 

(31. 12. 1*90) 

Auzahl 

Bahnl&nge 

auf 

1 100000 
qkin  Einw. 

kra  kra 

Schleppbahnea 

liber-  in 

haupt  pCt 

kra 

I.  Ira  Reichsrathe  vertre- 
tene  Lander 

. 

14  836.800  58,80 

3(K)  024,38 

22  144  244 

0,o4y 

67,001 

841,430 

66, U 

11.  Lander  der  uugarischen 
Krone 

10  395,9.m  41,2o 

322  285,  *7 

15739259 

0,032 

66,o.'.i 

450,037 

34.4 

zusammen 

26  232,841 

622  809,65 

37  883  503 

0,040 

66,607 

1 291,462 

- 

in  1887  dagegen 

24  324,15m 

622  309,65 

37  883  503 

0,036 

60,730 

1 217.371 

” 

2.  Anlagekapital. 

Da.s  verwendete  Aniagekapital  betrug  am  Ernie  des  Jahres  1888 
fur  cine  Bahnlange  von  26  278,685  km5*)  (davon  2 583,424  km  Doppelgleise) 
im  Ganzen  . . . 3 660501383  Gulden, 
fur  1 km  . . . . 145  434  „ 

Dasselbe  vertheilt  sieh,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Bahnnetze: 


Bahnlange 

Verwendetes  Aniage- 
kapital 

Es  betrug  in  1888: 

davon 

iiberhaupt  doppel- 

im  Ganzen 

fiir  1 km 

gleisig 

Kilometer 

G u 1 d 

e n 

I. 

fiir  die  osterreichisch.  Eisenhahnen 

11  580,771  1 712,468 

1 558  889  175 

135  365 

II. 

„ „ gemeinsamen  „ 

6249,iios)j  1570,780 

1 424  250919 

227  913 

III. 

„ „ uugarischen  r 

7 448,804  300,283 

677  361  239 

91  493 

insgesammt 

25  278,685  2 583,424 

3 660  501  333 

145  434 

dagegen  in  1887 

24  455,818  2036,381 

3 581  864  478 

147  013 

Bei  obigem  Baukapital  von  3 660  501  333  H.  fur  1888  sind  die  Aus- 
gaben  fur  die  im  Bau  begriffenen  Strecken,  sowie  fur  sonstige,  mit  dem 


•)  Fiir  eine  Gesaramtliinye  von  26  266,340  km. 

*)  Einschl.  der  im  Besitz  der  Bahnverwaltungen  befindlichen  Industriebahnen. 
3)  Ausachl.  des  italienischen  Netzes  der  Siidbahn. 
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Ei.senbahnbetriebe  zusammeuhfingende  Auslagen  nicht  einbegriffen.  Diese 
Ausgaben  beziffern  sich  im  Ganzen  auf  18  764  597  fl.,  wovon 

anf  die  Osterreichiaeheu  Eisenbahnen  18111682  tl. 

„ „ gemeinsamen  „ 555  215  „ 

„ „ ungarischen  „ 97  700  „ 

eutfallen. 

Staatliche  Begiinstigungeii  der  Privatbalinen.1) 

Fur  das  Jahr  1888  bezifferte  sich  die  Gew fi.hr! ei stung  (fur  eine 
Bahnlange  von  8193,109  km): 

als  gewfihrleistetes  Reinertrfignifs  auf  36541  316  tl. 

d.  h.  fur  1 kin  6 087  tl. 

als  gewfihrleistetes  Rohert rfignifs  auf  28875975  tl. 

d.  h.  fur  1 km  13  182  tl. 

Die  his  Ende  1888  wirklicb  in  Anspruch  genommenen  Vorschusse 
stellteu  sich  auf  265  314  472  tl. 

An  Enter  stut/ungen  wurden  gegeben  (fur  550,487  km  Bahnlfinge): 

als  riiekzahlbar  . . . 1 600  000  tl.  (fur  1 km  18290  tl.) 

„ nicht  riiekzahlbar  13250000  „ ( „ 1 „ 28  618  „). 


Die  Lfinge  der  steuerfreien  Linien  betrug  in  1888=  105-13,086  km. 

Wie  sich  obige  staatliche  Begunstigungeil  der  Privatbalinen  fur  1888 
auf  die  einzelnen  Bahnnetze  vertheilen,  zeigt  die  nachstehende  Uebersicht. 


in  1888: 

Oester- 

reichlHche  0eraein,ame 

E i s e n b a h n 

Ungarische 
e n 

Gesammtnetz 

G e w ilh  r 1 e i s t u n g : 

der  Garantieberechnung  zuGrunde 
gelegte  Bahnlange  ...  km 
Ge  wahrleistetes: 

54  825,1*1!  5 169,(31 

t nn  _ _ ( 472  124  G 

( „ 14  937  353  S 

\ 3 200  642  N | g 282  599  N 

6 271  6 275 

698,433 

8 198,103 
472  124  G 

Reine^tr^^gnif8,)  fl. 

fiir  1 km  . „ 

3 268  408  S 
4 680 

29  585  951  S 
6 483  241  : N 

6 087 

Rohertragnifs1)  . . „ 
fiir  1 km  . . . . „ 

— 28  875  975  | N 

— 13 182 

_ 

~ 

28  875  975  | N 
13  182 

*)  Durch  unmittelbare  UnterstUtzug,  sowie  Steuer-  and  Gebilhrenfreiheit. 

*'  Als  „gew&hrleistetes  Rein-  and  Rohertrilgni  IV‘  sind  die  in  den  Kon- 
zessionsurkunden  berechneten  Betrdge  eingestellt. 
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— 



iu  1888: 

Oester- 

reichische 

Gemeinsame 

Uugarische 

Gesamiutiietz 

E i 

s e n b a li  n 

e n 

Bis  Ende  1888  in  Anspruch 
nomraeue  Vorschitsse  . . 

Se- 

ll. 

(89273  067  S 
1 12093  968  N 

6 940  291  G 
86  881  535  S 
13  705  139  N 

2071457 
44  349015 

G 

S 

9 011  748 
220  503  617 
25  799  107 

G 

S 

N 

UuterstUt  zungen:1) 

Lange  der  unterstlitzten  Linien 

km 

87,4Si 

263,623 

199,3*3 

550.4*7 

riickzahlbar: 

Betrag  im  Gauzen  . . . 

11. 

1 600  000  i N 

— 

— 

1 60;>  ooo 

N 

fUr  1 km 

n 

18  290 

— 

— 

18‘2-K) 

nicht  rlickzahlbar: 

1 

Betrag  iin  Gauzen  . . . 

n 

13  000  000  ! N 

250  000 

N 

13  250  000 

N 

f Ur  1 km 

r> 

— 

49  313 

1 254 

28  618 

Steuer-  u.  Gebtthreufreiheit: 

L&nge  der  steuerfreien  Linien 

km 

5 168, 

2 469,32* 

2914,%4 

10  543.0*6 

4.  Betriebsinittel  und  deren  Leistungen. 

Dieselben  vertheilen  sich  in  1888,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Bahnnetze: 


Gegensta  n d 

Oester- 

reichische 

Gemeinsame 

Uugarische 

Gesamintnetz 

1838*) 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Betriebsinittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

8 3(M> 

1 51(5 

960 

4 782 
(4  684.) 

Per8onenwagen 

r 

5 080 

2 79H 

1 718 

9 596 
(9277) 

Pliitze  in  denselben  . . . 

Auz. 

182  968 

105  810 

55  079 

343  857 

Giiterwagen '*) 

Stck. 

56  384 

30059 

21  934 

108  377«) 
(105  403; 

Tragfahigkeit  derselben  . 

t 

595  993 

305  760,5 

214  744,5 

1 1 16  49S 

*)  Uuter  „ Unterstiit  zungsbetrag”  ist  derjenige  Baarbetrag  verstandeu, 
welchen  der  Staat  zur  ErgKuzung  ties  Aulagekapitals  vorscbufsweise  oder  endgiiltig 
den  Gesellschaften  zur  Verfilguug  gestellt  hat. 

2J)  Die  eingekiaimnerten  Zalilen  bezieben  sich  auf  das  Jnhr  1887. 
s)  Einschl.  Gepkckwagen. 

4)  Darunter  au  bedeckten  uud  ofteuen  Giiterwagen  zusammen  100 676  Sttick  mit 
1 053  535  t Tragfiihigkeit. 
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Gegenstand 

Oester- 

reichische 

E i 

Gemeinsame 
s e u b a li  n 

Uugarische 
e n 

Gesammtnetz 

1888') 

Iui  Jahresdurchschnitt  wareu  iiu  He- 

l 

triebe : 

Lokomotiven 

Stuck 

2 272 

1 513 

i 

933 

4 718 
(4  622) 

Personenwagen 

4 982 

3)  2 756 

1 631 

9 369 

Gnterwageu 

r 

55  766 

29  858 

21  319 

106  943 

Geleistet  warden: 

Lokomotivkilometer  . . . 

Anz. 

62  066  256 

35  101  227 

24  1 14  951 

121  301  434 
(112197  559) 

Nntzkilometer  ....  r 

Darchscbnittlich  fllr  1 Lokomotive: 

69  729761 

33  149  101 

23017  746 

115  896  597 
( 107  895  567 ) 

Lokomotivkilometer  . . . 

r » 

27  326 

28  199 

25  869 

25  710 
(24  209 j 

Nntzkilometer 

* 

26  289 

21  9<>9 

24  692 

24  564 
(23  344) 

Aehskilometer:  iiberbaupt  . . 

r. 

2 342  708  176 

1 460  934  418 

966  503  440 

4 770  146  034 
(4  384  562  722) 

davon:  von  Personenwagen 

T) 

353  536  053 

241  824  235 

139475003 

734  835  291 
(698  910  759) 

„ Giiterwageu 

1 973  860  726 

1 189449  756 

800  050  367 

3 927  360  848 
(3  582  601  609 

„ Postwagen  . . 

n 

51  311  398 

29  660  427 

1 

26  978  070 

107  949  895 
(103  050  354) 

Befbrderte  Personen  . . . 

• ti 

38  897  648 

20979623  1 

! 

8 761  667 

68  638  938 
(65  439  699) 

davon:  in  I.  Klasse  . . 

% 

1,19 

Us* 

1,19 

1,31  (1,36) 

* II 

r 

19, ss 

16,14 

18,08 

18,i8  (14,  S5) 

„ III.  „ . . 

r> 

74,30 

77, ‘.*9 

72, S3 

75, (79,70) 

r IV.  „ . . 

w 

2,90 

1,47 

0,91 

l,«l  (1,M) 

Militar 

n 

2,«o 

2,91 

6,39 

3,08  (2,98) 

‘)  Die  eingekl&mmerten  Zablen  beziehen  sich  auf  das  .Tahr  1887. 

2)  Einschliefslich  Gepackwagen. 

3)  Das  Original  giebt  681  t,s.  S.  662  desselben). 
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Gegenstand 

Oester- 

reiehische 

Gemeinsame 

Ungarische 

Gesammtnetz 
1888  D 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Zuriickgelegte  Personenkm 

. Anz. 

1 494  799  309 

850  314  352 

458  562  989 

2 803  070660 

(2  714  292619) 

auf  1 km  Betriebsliiuge 

• T) 

131  743 

144  603 

02  281 

113711 

(116  334) 

Durchschnittliche  Fahrt  einer Person: 

in  1.  Klasse 

km 

100,9* 

81,89 

108,32 

95,41  (97.40 j 

„ II 

• n 

3G,*3 

48,70 

55,77 

42,17  (56.85) 

„ HI.  

• n 

30,46 

35,33 

45,% 

37,26  (27,99) 

, iv 

• 

22,06 

49,a:. 

37,86 

29,80  (29.:  i) 

Militar 

• n 

99,74 

109,37 

103,74 

103,51  (101,30) 

iiberhaupt  .... 

• 71 

38,43 

40,53 

52,31 

40,35  ( 41,*:) 

Durchschuittlich  war  die  bewegte 

- 

Achse  besetzt  mit  . Personen 

4,93 

3,51 

3,29 

3,81 

Die  vorhandenen  Pl&tze  sind 

durch- 

schnittlich  benutzt  mit 

• % 

23,62 

20,41 

22,0* 

22,18 

Hefdrderte  Giiter  (einschl.  Gepack) : 

iiberhaupt*  i . . . 

t 

53  279  992 

20  078  144 

13  031  033 

*)  80  989  769 

davon  Frachtgut  (einschliefslich 

Kohlen  und  Kokes)  . 

t 

50  140  878 

17  034  877 

11  871005 

79  646820 

in  Prozeuten  . . . 

• % 

94, u 

87,83 

87,09 

91,56 

Beforderte  Tounenkilometer: 

iiberhaupt  .... 

. tkm 

4 611032  715 

2 070130091 

1 870  001  129 

*)9  157  769935 

fiir  1 km  Betriebsliiuge*) 

V 

406  444 

454  268 

252  270 

371423 

Davon  fiir  Fraehtgiiter:  •') 

iiberhaupt  .... 

4 208  813  992 

2 391  432941 

1721758  093 

8 382005026 

(8  148600523: 

fiir  1 km  Betriebsliinge 

• n 

378  750 

410  300 

231  534 

342263 

1 

(349269) 

Jede  bewegte  Achse  war 

•lurch- 

• 

schnittlich  belastet  mit 

. t 

2.38 

2,34 

2,34 

2,33  (2,17) 

*)  Die  eingeklammerten  Zahlen  bezieheu  sich  auf  das  Jahr  1887. 

2)  Gep&ck,  Eilgut,  Frachtgut  der  Normalklassen  and  der  erm&fsigten  Klassen, 
Kohlen  und  Kokes,  Regiegut. 

3)  Einschliefslich  der  mit  Personenziigen  befdrderten  Fahrzeuge,  Pferde  und 
Hunde  = 87  2('8  135  t. 

4)  Einschliefslich  der  fur  Fahrzeuge,  Pferde  und  Hunde  geforderten  Tonnen- 
kilometer. 

5)  Frachtgut  der  Normalklassen,  der  erm&fsigten  Klassen,  Kohleu  und  Kokes. 
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Gegenstand 

Oester- 

reichische 

E i 

Gemeinsame 
s e n b a h n 

Ungarische 
e n 

Gesaramtnetz 

1888*) 

Die  Tragfahigkeit  wurde  durch- 

schnittlich  ausgenutzt  rait  . % 

44,99 

45,06 

4(5,99 

46,51 

(44,59) 

Von  der  beforderten  Giitermasse  ent- 

tielen : 

anf  Eilgut % 

0,49 

0,75 

0,46 

0,55 

(0,54) 

„ Frachtgut „ 

48,28 

(53,88 

74,05 

55,92 

(54,54) 

„ Kohlen  und  Kokes  . . „ 

41,98 

23.95 

13,04 

35,64 

(35,64) 

„ Regiegut „ 

6,40  i 

11,4V 

12,45 

7,91 

(9,28) 

Von  dem  Gesammtverkehr  in  1888  entfallen  auf  die  Osterreichischen 
uml  ungarischen  Linien: 


Es  sind  in  1888  befbrdert: 

Oester- 

reichische 

L i n 

Ungarische 
i e n 

Zusammen 

Personen 

Anz. 

54  9(50  737 

14  147  308 

a)  (58  638  938 

Personenkilonieter 

n 

2 061  980  453 

741  090  197 

2 803  070  050 

durchschnittlich  fUr  1 km  Betriebslange 

r» 

144  559 

71  371 

113711 

Gntertonnenl * 3) 

t 

08  393  028 

22  620  860 

2)  87  208135 

Giitertonnenkilometer  

tkm 

0 303  217  734 

2 794  552201 

9 157  769  935 

durchschnittlich  fiir  1 km  Betriebslknge 

n 

440  106 

208  911 

371  423 

Davon  kamen  auf  FrachtgUter:4) 

Giitertonnen 

t 

03  562  086 

19781265 

a)  79  040  820 

Giitertonnenkilometer 

tkm 

5 847  034  886 

2 534  370  140 

8 382  005020 

dnrchschnittl.  ftir  l km  Betriebslange 

T1 

413  021 

245  140 

342  263 

l)  Die  eingeklammerten  Zahlen  betreften  das  Jahr  1887. 

a)  Beztlglich  der  Unstimmigkeit  der  Quersumme  giebt  das  Original  keinen 
Aufschlufs. 

3)  Gepack,  Eilgut,  Frachtgliter,  Kohlen  und  Kokes,  Regiegut  und  Fahrzeuge, 
Pferde,  Honde. 

4)  Frachtgut  der  Normalklassen  (einschliefslich  Sperrgut),  der  ermalsigten 
Klassen,  Kohlen  und  Kokes. 
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5.  Finanzielle  Betriebsergebnisse. 


Es  betrugen  in  1888: 

Oester- 

1 

reichische 

Gemeinsame 

Uugarische 

Gesamnitnetz 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Bahnlangeim  .Tahresdurchschnitt  km 

1 1 346.290 

5 883,037 

7 431,805 

24  661,  in 
(23  330.159) 

Betriebseinnahmen: 

aus  Personenverkehr** . . . tl. 

29  198  185 

20222  627 

9 948091 

59  368 903 
(57  409559) 

„ GUterverkehr*)  . . . . „ 

100  859  913 

64  177  091 

39190  672 

204  227  676 
(187  742097; 

„ verscbiedenen  Quellen  . „ 

2 345  392 

1 314  970 

2028118 

5688480 
(4  729  778 

Uberbaupt  „ 

132  403  490 

85  714  688 

51  166  881 

269  285059 
(249  881  434 

fur  1 Betriebskm „ 

11  609 

14  570 

7 024 

10919 

(11  467) 

(14  058) 

(6  664) 

(10  708 

„ 1 Nutzkm n 

2,32  12.22) 

2,58  (2,54) 

2,33  (2,83) 

2,32  (2,jl) 

„ 1 Wagenachskm . . . . kr. 
Dnrchscbnittsertrag: 

5,65  (5,92) 

5,87  (5.89) 

5,29  (5,u) 

5,61  (5,70- 

fttr  1 Person li. 

0,72  (0.72) 

0,92  ( 0,93) 

1,09  (1,19) 

0,93  (0,84) 

.,  1 t Gut „ 

2,00  (2,09) 

3,61  (3,74) 

3,28  <3,36) 

2,55  t2.il  i 

„ 1 Personenkm  . . . . kr. 

1,87  (1,86) 

2,28  ( 2,39) 

2,09  (2,10) 

2,03  (2.M 

„ l Tonnenkm „ 

2,35  (2,45) 

2,66  (2,70) 

2.26  (2,38) 

2,42  (2^0) 

An  Einnabmen  entfallen: 
a)  im  Personenverkehr  S): 

anf  l Betriebskm  ....  d. 

2 470 

3 300 

1293 

2310 

(2  568) 

(3  420) 

(1  476 1 * * 

(2460 

„ 1 Wagenachskm  . . . kr. 

7,93  (8,05) 

8,03  (7,95) 

6,83  (7,35) 

7,7.\  (7,w) 

b)  im  Giiterverkehr: 

auf  1 Betriebskm  . . . . tt. 

8 889 

10  909 

5 380 

8281 

(8  693) 

(10  439) 

4 988) 

(8045) 

„ 1 Wagenachskm4)  . . kr. 

5,26  (5,43) 

5,16  (5,50) 

4,90  (4.71) 

5,26  <5.»: 

l)  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sicb  atif  das  Jabr  1887. 

’)  Einscbliefslicb  Nebenertriige. 

*)  Ohne  Nebenertriige. 

4)  Einscbliefslicb  der  Nebeneinn&hmen  iin  Personenverkehr  (von  Gep&ck,  Fahr 
zengen  Pferden,  flunden). 
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1 8 8 8*) 

Oester- 

reichische 

Gcmeinsame 

Ungarische 

Gesamratnetz 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Von  der  Einnahrae  im  GUterverkehr 

Fraoht-  Kohlen 

Fracht- 

Kohlen 

entfallen : 

gut  u.  s.  w. 

gut 

U.  8.  w. 

auf  Frachtgiiter  (.einschl.  Kohlen 

| 

und  Kokes) 

pCt. 

97,59 

82,35  12,81 

88,50 

9,63 

96.93 

(97,07) 

auf  die  Tonne  Frachtgut . . 

fl. 

1,% 

4,18  j 1,71 

2,33 

1,33 

2,50 

„ das  Tonnenkilometer 

kr. 

2,31 

2,73  1,97 

| 

2,36 

2,01 

2,37 

Von  der  Personengeldeinnahme 

ent- 

1 

* 

fallen: 

auf  I.  Klasse 

pCt.. 

7,35 

6,»3 

6,13 

6,95 

(7,31) 

- II.  

ti 

26,70 

28,50 

28,18 

27,56 

(27,95) 

. m.  * 

n 

62,36 

60,91 

59,93 

61,41 

(60,91) 

£ 

• 

> 

►H 

t 

n 

1,01 

0,93 

0,39 

0,88 

(0,93) 

Militar 

n 

2.7R 

2,73 

5.38 

3,30 

(3,oi) 

lm  Personenverkehr  brachte  das  Per- 

sonenkiloraeterdurchschnittlich: 

in  I.  Klasse 

kr. 

4,37 

6,35 

4,15 

4,60 

(4,63) 

- II  

2,66 

3,35 

2,94 

2,93 

(2,81) 

- HI 

tl 

1,66 

2,05 

1,95 

1,83 

(1,81) 

- IV.  n 

r> 

1,50 

1,18 

1,33 

1,35 

(1,38) 

fur  Militftr 

t* 

0,«8 

0,80 

0,88 

0,83 

(0,84) 

iiberbanpt 

n 

1,87 

2,38 

2, OS 

2,03 

(2,03) 

Betriebsausgaben: 

Eigentlicbe  Betriebskosten  in  Pro- 

zenten  der  Roheinnahme  pCt. 

48,o» 

40,10 

52, SO 

46,33 

(46,95) 

bberhaupt  

fl 

63  603  990 

34  371  173 

26  754  929 

124  730092 

(117  311380) 

fiir  1 Betriebskra  . . . 

n 

5 606 

5 842 

3 598 

5 058 

(5  027) 

„ 1 Nutzkm  .... 

w 

1 jOti 

1,04 

1,16 

1 ,07 

(l.u9) 

„ 1 Wagenachskm  . . 

kr. 

2,71 

2,35 

2,77 

2,61 

Sonstige  Ausgaben  . . . . 

fl. 

9 878  536 

7 706  339 

825  387 

18410  262 

(23  097  596) 

Gesammtausgabe 

n 

73  482  526 

42077  512 

27  580  316 

143  140  354 

(140  408976) 

Betriebsausgabe  in  Prozenten 

der 

‘ 

Gesammtausgabe.  . . . 

pCt. 

86,56 

81,69 

97,oi 

87,14 

(83,55) 

*)  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1887. 
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1 8 8 81) 

Oester- 

reichische 

i 

Genieinsame 

Ungarische 

Gesammtnetz 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Die  Betriebsausgaben  betrugen 

fiir 

1000  Tonnenkm: 

Reinlast 

fl. 

I3,4ti 

12,56 

13,vv 

13,31  (14,04' 

Rohlast 

Von  den  eigentiichen  Betriebskosten 

5,04 

4,56 

5,n 

4.91  (5,10 

entfallen: 

auf  allgeineine  Verwaltung  . 
„ Bahnaufsicht  und  Baku- 

pCt. 

3.67 

6,63 

4,28 

4,62  (4,Jo) 

erhaltung  

28,67 

26,03 

32,59 

28,78  (28.79) 

„ Verkehrs-  und  kommer- 

ziellen  Dieust  .... 

fl 

38,53 

38,2V 

33,oo 

37,28  (37,6i! 

„ Zugforderungs-  u.  Werk- 

st&ttendienst 

P 

29,13 

29,05 

28,72 

29,08  (28,77)  j 

„ Material-  und  Inventar- 

verwaltung 

Eb  betrugen: 

P 

1,41 

0,30  ((UJ 

Ge8ammteinnahmenaj  . . . 

fl. 

148  702081 

109  240  608 

53  649  954 

311  592643 

Ausgaben3) 

133  530  317 

107  173  136 

1 35  273  758 

275  977211 

inithin  Ueberschufs . . . 

P 

15  171  764 

2 067  472 

18  376  196 

35  615  432 

6.  Beanite,  Diener  und  Arbeiter. 
Bestand  am  31.  Dezember  188B:1) 


Beamte  ; stabil  und  zeitlich  an- 

gestellte  > Anz. 

8 939 

5 101 

3 672 

*)  17  712 
(17472) 

Diener  (angestellte „ 

26  596 

13  643 

13  001 

53240 
(49  826) 

Arbeiter  (durchschnittlich)  . . „ 

48  761 

25  474 

21684 

95919 

(89433) 

iu8gesainmt  . Anz. 

| 

84  296  44  218 

38  357 

166  871 

dagegen  Ende  1887  . „ 

(76  481) 

(44  676) 

(34  574) 

(.155  731) 

')  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sicb  auf  das  Jahr  1887. 

*)  Verkehrseinnahmen,  Ilbertragene  Ueberschttsse,  Zinsen  und  sonstige  Ein- 
nahmen. 

:<)  Betriebsausgaben,  Beitr&ge  zum  Reserve-  und  Erneuerungsfonds,  Steuern, 
Riickzaklung  und  Verzinsung  von  Garantievorschilssen,  sonstige  Ausgaben  (darunter 
Kursverluste),  Tilgung  und  Verzinsung  von  Aktien.  Obligationen  und  sonstigen  An- 
lehen,  Zahlung  von  Superdividende. 

*)  Darunter  15  018  stabil  angestellte  Beamte. 
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Bestand  am  31.  Dezember  1888  :*) 

Oester- 

reichische 

1 

Gemein9arae 

. 

Ungarische 

Gesaramtnetz 

E i 

s e n b a h u 

e n 

Es  kamen  durchschnittlich  auf  1 km 

Betriebsl&nge: 

Beamte  und  Diener  ....  Anz. 

3,04  (3,02) 

3,18  (.8,20) 

2,27 

(2,14) 

2,82 

(2,73) 

Arbeiter „ 

4,17  (3,93) 

4,31  (4,53) 

2,95 

v2,60) 

3,81 

(3,66) 

Gebalt  uud  Lohnung  fUr  dieaelbeu: 

fiir  Beamte  und  Diener  . . fl. 

2 433 

2606 

1 421 

2161 

(2  175) 

, Arbeiter r 

1302 

1 485 

917 

1 224 

(1  174) 

7.  Unfalle. 
1 8881) 


Entgleisuugen Anz. 

140 

154 

234 

528 

(401! 

Znsammenstofse „ 

86 

32 

31 

149 

(120) 

Sonstige  Betriebsstorungen  . . „ 

487 

312 

235 

1234 

(1  140 1 

— 

fiberhaupt Anz. 

L 

713 

498 

700 

1911 

(1  661) 

f 

8e~ 

ver* 

ge- 

ver- 

ge-  ver- 

ge- 

ver- 

Es  verungliickten: 

todtet 

letzt 

tbdtet 

letzt 

tbdtet  letzt 

tbdtet 

letzt 

a)  Reisende Anz. 

2 

38 

2 

13 

i 

— ! 2 

4 1 

53 

davon  unverschuldet  durch 

l 

(6) 

(16) 

Zugunfftlle „ 

- 

21 

..... 

8 

- 1 1 

— 

30 

b)  Babnbedienste  (einschl.  Arbeiter): 

I 

4 

«)  beim  eigentlicben  Eisenbahn- 

I 

betriebe Anz. 

66 

286 

30 

85 

41  , 86 

137 

457 

davon  unverschuldet  (durch 

i 

(99) 

(368.) 

Zugunfalle)  . . . Anz. 

5 

54 

_ 

6 

- ; « 

6 

66 

fj  bei  Nebenbeschaftigungen  „ 

9 

93 

7 

12 

3 • 8 

19 

113 

i 

(9) 

(116) 

b)  zusammen  . . . . „ 

75 

379 

37 

97 

44  ! 94 

156 

570 

c fremde  Personen 

65 

60 

59 

38 

39  22 

163 

110 

darunter  durch  Selbstmord- 

(133) 

(86) 

versuche „ 

32 

4 

31 

8 

15  1 3 

78  (54) 

15  (15) 

ttberhaupt  ...  . „ 

142 

467 

98 

148 

83  , 118 

823 

733 

609 

246 

201 

1 246) 

(585) 

baron  kamen: 

! 

auf  bsterreichische  Linien  . Anz. 

142 

467 

62 

83 

204 

550 

* ungarische  Linien . . . „ 

— 

— 

36 

“ 

83  118 

119 

183 

l)  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  .Tahr  1887- 
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1 8 8 8 6 

Oester- 

reichische 

1 

1 Gemeinsame 

Ungarische 

Ge9ammtneti 

E 

isenbahn 

e n 

Bei  den  Reisenden  entfiel  eine 
Tbdtung  auf: 

beforderte  Reisende  . . Tausend 

19  449 

10  490 

17159 

znrilckgelegte  Personenkni  „ 

747  399 

425  157 

(13910 

700919 

„ Zugkm  . . 

15  427 

8 749 

_ 

(542969 

17509 

Bei  den  Bahnbediensteten  (im  eigent- 
lichen  Eisenbahnbetriebe)  kam 
eine  Tbdtung  auf: 
zuriickgelegte  Zugkm  . Tausend 

905 

1 105 

546 

(11397 

841 

II.  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fur  das 

Jahr  1889. 

1.  Lange  n. 

Am  31.  Dezember  1889  betrug  das  Netz  der  (beiden  Heichshalften 
der  Monarchie)  gemeinsamen  und  der  Osterreichischen  Eisenbahnen 
17  606,804  km.  Davon  entfielen: 

auf  die  gemeinsamen  Eisenbahnen  . . 5494,680  km 
„ „ osterreichischen  „ . . 12 112,124  „ . 

Die  Lange  der  ersteren  vertheilte  sich 

mit  2 943,919  km  auf  das  osterreichisehe  Staatsgebiet  und 
„ 2 550,761  „ „ „ nngarische  Staatsgebiet. 

Von  der  Lange  der  Osterreichischen  Eisenbahnen  waren 
4 916,204  km  k.  k.  Staatsbahnen  und 
7 195,920  „ Privatbahnen. 

Von  der  Lange  der  Staatsbahnen  waren  14,094  km  im  fremden  Staats- 
betriebe,  w&hrend  von  den  Privatbahnen 

228,063  km  auf  Rechnung  des  St  antes, 

1 435,691  „ „ „ der  Eigenthiimer 

im  Ganzen  also  1 663,754  km  vom  Staate  und 
5 532,166  „ von  Privaten 
verwaltet  und  betrieben  wurden. 

l)  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1887. 
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Mit  Schlufs  des  Jahres  1889  befanden  sich  demnach  im  Ganzen 
6565,864  km  fur  den  Offentlichen  Verkehr  bestimmte  Eisenbahnen  im  in- 
landischen  Staatsbetriebe,welche  das  der  k.  k.  Generaldirektion  der  Osterrei- 
chischen  Staatsbahnen  unterstehende  Bahnnetz  ausmachen.  Davon  entfallen: 

auf  die  westlichen  Staatsbahnen 4 143,304  km 

„ „ Triest-Herpalje-Istrianer  Staatsbahn  ....  169,112  „ 

„ „ Dalmatiner  Staatsbahn 124,652  „ 

„ „ Staatsbahnen  in  Galizien,  M&hren  u.  Schlesien  2 128,796  „ . 

Einsehliefslich  der  Theilstrecken  ausltiudischer  Bahnen  auf  Osterreichi- 
schem  Staatsgebiete  (99,431  km)  und  abzuglich  der  in  Ungarn  und  im  Auslande 
gelegenen  Theilstrecken  der  gemeinsamen  und  Osterreichischen  Eisenbahnen 
(2  561,469  km)  betragt  die  Gesammtlange  der  Eisenbahnen  in  den  im 
Reichsrathe  vertretenen  KOnigreichen  und  Liindern  15 144,766  km  mit 
2 052,445  km  (13,55  pCt.)  Doppelgleisen. 

Baul&nge  (Eigenthumslange)  und  Betriebsliinge  in  1889  vertheilen 
sich  wie  folgt: 

I:  : 

Eisenbahnen  fiir  den  bffentlichen  Verkebr 


Eb  betrug  in  1889: 

i 

1 

I 

| 

Baulange 
(Eigen- 
thumslange) 
am  Jahres- 
schlufs 
km 

Betriebslange 

Doppelgleise 

am  Jahres- 
schlufs 

km 

im  Jahres- 
durehschnitt 

km 

. 

im 

Ganzen 

km 

in°/0der 

Ge- 

sammt- 

lange 

I.  Gemeinsame  Eisenbahnen  . . . . 

5 494,680 

5 491,413 

5 487,055 

1 305,112 

23,75 

davon  mit  Normalbetrieb  . . . 

4 854,618 

4 848,620 

4 847,021 

II.  Oesterreichische  Eisenbahnen  . . j 

12  112,124 

12257,514 

12052,361 

1 015,707 

8,38 

davon  mit  Normalbetrieb  . . 

9 205  oi5 

9 303,166 

9 245,371 

— 

— 

Insgesammt 

17  606,804 

17  748,927 

17  539,416 

2 320,819 

13,18 

davon  mit  Normalbetrieb  . . . 

14059,638 

14  152,086 

14  092,392 

— 

— 

Ausl&ndische  Bahnen  auf  Oster- 

reichischem  Staatsgebiete  .... 

99,431 

102,819 

102,819 

6,015 

6,05 

In  Folge  der  mit  1.  Januar  1889  vollzogenen  Uebernahme  des  Be- 
triebes  der  auf  uugarischem  Staatsgebiete  gelegenen  Theilstrecken  der 
ersten  ungarisch-galizischen  Eisenbahnen  und  der  ungarischen  Westbahn 
durch  die  Direktion  der  kfiniglich  ungarischen  Staatsbahnen  verminderte 
sich  die  Gesammtlange  der  zu  Anfang  des  Jahres  1889  im  Betriebe  ge- 
wesenen  gemeinsamen  und  osterreichischen  Eisenbahnen  von  17  721,452  km 
auf  17  2 97,277  km.  Im  Laufe  des  Jahres  1889  erfuhr  das  Bahnnetz  einen 
Langenzuwachs  von  309,888  km,  davon  kamen 

Arohiv  far  Eiacnbahnwenen.  1892.  . , 
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auf  die  gemeinsamen  Eisenbahnen  . . 2,712  km 

und  „ „ Osterreichischen  „ . . 306,676  „ . 

Von  der  Gesammtlange  aller  fur  den  Offentlichen  Verkehr  bestimmten 
Lokomotiveisenbahnen  innerhalb  der  Grenzen  des  Osterreichischen  Staats- 
gebietes  in  1889  mit  15 144,766  km  koinmen  (bei  einem  Fl&cheninhalte  von 
300024,889  qkm  und  einer  Einwohnerzahl  von  22  144  244  Personen  (nach 
der  Volkszahlung  vom  31.  Dezember  1880): 

auf  1 qkm  FUiche  ....  0,050  km  Bahn, 

„ 100000  Bewoliner 68,391  „ „ . 

Die  den  Durchschnittsberechnungen  zu  Grunde  liegenden  Langen 
stellen  sich  in  1889  wie  folgt: 

a)  Baulfinge  (Eigenthumslange)  ....  17  476,029  km 

b)  „ am  Jahresschlufs 17  620,149  „ 

e)  „ im  Jahresdurchschnitt  ...  17  410,638  „ . 

An  Schlepp  bah  nen  (fur  Privatzwecke)  befanden  sich  Ende  1889 
auf  Osterreichischem  Staatsgebiete  im  Betriebe: 

1 050  Stuck  mit  851,954  km  Lange, 
darunter  761  „ (637,321  km)  normalspurige  mit  Dampfbetrieb, 

und  8 „ ( 26,944  „ ) schmalspurige  „ „ 


2.  Anlagekapital. 

Das  verwendete  Anlagekapital  bezifferte  sich  in  1889: 


fur  die  gemeinsamen  Bahnen  . 
„ „ Osterreichischen  „ . . 

zusammen 


Verwendetes  Anlagekapital 

im  Hanzen  i)  i/lanlnt,er 

Kursverlust 

fflr  1 km 
Baul&nge 

Gulden 

1351  313  000!  555  581374 

241  694 

1593913  668  76  606  718 

135  S19 

2 945226  674  632  188092 

169983 

Dazu  kommen  noch  an  Ausgaben  fur  die  im  Bau  befmdliehen  Strecken 
und  sonstigen  Auslagen  25042  936  fl.,  wovon  auf  die  Osterreichischen 
Bahnen  25  COB  008  11.  entfallen. 


*)  Einschl.  des  verwendeten  Anlagekapitals  ftir  die  im  Besitz  der  Bahnverwal- 
tnngen  befindlichen  Schleppbahnen. 
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3.  Betriebsniittel  und  deren  Leistungen. 


Betriebsmittel : 

Lokomotiven 

Personenwagen 

(Sitz-  und  Stehplatze)  . . . . 

Guterwagen 

(Tragfahigkeit) 

Postwagen1) 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkiloraeter 

Nutzkilometer 

fur  1 km  Betriebslange  . . . . 
AchskiJometer: 2) 

a)  der  Personenwagen  . . . . 

b)  „ Guterwagen 

Es  sind  befbrdert: 

Person  en 

fur  1 km  Betriebslange  . . . . 

Personenkilometer 

fur  1 km  Betriebslange  . . . . 
Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  . 
G uter  (einschl.  Gepack)3)  . . . . 

auf  1 km  Betriebslange . . . . 

Gutertonnenkilometer 

auf  1 km  Betriebslange . . . . 

Jede  Gutertonne  durchlief  durchsehn.  . 

Mittlere  Reinbelastung  einer  Guter- 
wagenachse 


1888 

1889 

(Gemeinsame  u.  osterreichische 
Eisenbahnen  > 

Stck. 

3 822, 

3 990 

» 

7 876 

7 948 

Anz. 

(288  766)  I 

(290  896) 

Stck. 

86443 

90  225 

t 

(902  048) 

(94  1 672) 

388 

i 

374 

Anz. 

97  151  831; 

101  053  223 

n 

92  845  641; 

96588698 

V 

5 361 

i 

595  360288 

5 548 

n 

630  711927 

„ 3 127  210  481  3 196  904  670 

II 


* 

I 59  877  271 

63  964  731 

» 

3 476 

3 673 

n 

2 345123  145  2 436  671209 

» 

136  153 

139  953 

km 

39,16 

38.09 

' 

t 

73  539  644 

79090703 

r> 

| 4 269 

4 541 

tkm 

7 281  773  226 

7 617  668 171 

D 

422  764 

437  529 

km 

1 

99.02 

96,31 

t 

2,33 

2.39 

1)  Ausschl.  der  ararischeu  Postwagen. 

2)  Von  eigenen  und  freraden  Personen-  und  Gtiterwagen  auf  eigener  Balm. 
Dazu  in  1889  von  eigenen  Personen-  und  Gfiterwagen  auf  freraden  Bahnen: 

von  Personenwagen  . . . 64 510232  Achskm 

n Giiterwageu  ....  1314267335 

3)  Gepack,  Eilgut,  Frachtgut,  Regiegut. 
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4.  Finanzielle  Betriebsergebniase. 


1888 

1?89 

Betriebseinnahmen: 

(Gemeinsarae  u.  Ssterreichische 
Eisenbahnen) 

ini  Ganzen 

fl. 

218118  178 

231 838  934 

fur  1 km  Betriebsi&nge 

99 

12  660 

13  312 

davon  im  Personenverkehr . . . 

2 754 

2 859 

„ „ Frachtenverkehr . . . 

M 

9 311 

9 829 

Betriebsausgaben: 

im  Ganzen . • 

91 

115  560037 

121  868  743 

fur  1 km  Betriebsliinge 

91 

6707 

6 997 

in  Prozenten  der  Betriebseinnahme  . 

pCt. 

52,98 

52,56 

Die  Gesammteinnahmen  und  Ausgaben  in  1889  betrugen: 

Gesammteinnahmen 269  246075  fl. 

Ausgaben . 243  581  842  „ 

Ueberschufs  25  664  238  fl. 


5.  UnfiUle. 


a)  Betriebsstornngen : 

1888 

1889 

Entgleisungen Anz. 

200 

212 

ZusammenstOfse 

104 

87 

sonstige  Unfalle 

635 

609 

zusammen 

939 

908 

b)  Bahnunfalle : 

Es  warden: 

ge- 

todtet 

ver- 

letzt 

ge- 

tbdtet 

ver- 

letzt 

Heisende 

4 

49 

8 

61 

Bahnbedienstete 

96 

426 

73 

564 

sonstige  Personen  (eiuschl.  SelbstmOrder)  . . 

104 

72 

99 

101 

insgesammt 

204 

547 

180 

726 

Davon  „in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit“: 

Reisende 

4 

21 

3 

30 

Bahnbedienstete 

60 

228 

61 

315 

sonstige  Personen 

44 

41 

42 

72 

und  „in  selbstmOrderischer  Absichtu  .... 

52 

10 

56 

12 
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6.  Beforderte  Gttter. 

Nachstehend  sind  eine  Anzahl  der  wichtigeren  der  1889  auf  den  Hauptvcrkehrslinien  befOrderten  G titer- 
meugen  zusammengestellt. 


Kleinere  Mittheiiungen. 


Die  Nebenbahnen  in  Belgien  ini  J a lire  1890.')  AuchimJahre 
1890  hat  sicli  das  belgische  Nebenbahnwesen,  dessen  Organisation  im  Archiv 
1886,  S.  748  ft’.,  ausfuhrlich  besprochen  worden  ist,  in  giinstiger  Weise 
fortentwickelt. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Juni  1885  ins  Leben  gerufene 
Nationaigesellsehaft  fur  Nebenbahnen  hat  naeh  ihrem  sechsten  Verwaltungs- 
berichte2)  bis  Ende  Miirz  1891  die  Konzession  fur  48  Linien  in  einer  Ge- 
sammtliinge  von  974,5  km  erhalten.  Hiervon  waren  bis  zu  dem  genannten 
Tage  41  Linien  mit  837,9  km  bereits  in  Betrieb  genommen,  w&hrend  die 
ubrigen  sieben  Linien  mit  136,6  km  noch  im  Bau  begriffen  sind. 

Von  jenen  974,5  km  haben 

36,o  km  die  Spurweite  von  1,435  m. 

189,3  „ „ „ „ 1,067  „*) 

*49,2  ,,  ,,  ))  ,,  1,0  ,, 

Aufser  diesen  Strecken  hat  die  Gesellschaft  fur  18  Linien  in  der  Lange 
von  160,8  km  die  Konzession  erbeten  und  sind  fur  37  Linien  in  der  Aus- 
dehnung  von  711,4  km  die  Vorarbeiten  im  Gauge,  wfthrend  fur  13  Linien 
mit  196,9  km  die  Genehmigung  der  Regierung  zur  Anfertigung  von  Vor- 
arbeiten nachgesucht  worden  ist. 

Die  Gesammtlange  der  im  Bau  und  Betriebe  befindlichen,  sowie  der 
fur  die  Ausfuhrung  in  Aussicht  genommenen  Linien  betrfigt  demnach  rund 
2044,0  km. 

!)  Vergleiche  „<lie  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1889“.  Archiv  1891. 
S.  135. 

2)  Socidtt*  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux.  Sixi^me  exercice  social  annle 
1890.  Rapport  pr^sent^  par  le  conseil  d’administration. 

3)  Wegen  des  in  Aussicht  genommenen  Zusammenschlusses  mit  den  nieder* 
landischen  Bahnen. 
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Die  von  Jahr  zu  Jahr  seit  tier  Griindung  der  Gesellschaft  ein- 
getretene  Ausdehnung  des  Nebenbahnnetzes  ergiebt  sich  aus  folgender 
Tabelle: 


Von  der 

davon 

Regiernng 

konzessionirt 

im  Betriebe 

im  Bau 

km 

km 

km 

Am 

1.  Januar  1887 

221,7 

184,7 

37,0 

1.  April  1888 

573,8 

465,1 

108,2 

15 

1.  April  1889 

764,8 

467,2 

297,6 

11 

1 Januar  1890 

808,7 

704,2 

104,5 

1.  April  1891 

974,5 

837,9 

136,6 

i 


Am  Schlusse  des  Jahres  1890  war  das  Baukapital  fur  66  Linien  mit 
rund  1057  km  L&nge  bereits  aufgebracht,  oder  doch  dessen  Uebernahme 
sicher  gestellt.  Dasselbe  beziffert  sich  auf  46673000Frcs.  d.  i.  44  160  Frcs. 
fur  das  km. 

Zu  dieser  Summe  sind  beigetragen: 

vom  Staate  ....  12718000  m , 
von  den  Provinzen  . 12  955000  „ 

„ „ Gemeinden  . 18  788000  „ 

von  Privaten  . . . 2 212000  „ 

Fur  die  Jahre  1885 — 1890  stellt  sich  die  Vertheilung  des  Anlage- 
kapitals  in  Prozenten  wie  folgt: 


T 

Im 

Staat 

Provinzen 

Gemeinden 

Privaten 

Jahre 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

1885 

27,70 

27,70 

39,34 

5,26 

1886 

28,33 

26,95 

39,96 

4,76 

1887 

27,85 

27,42 

40,28 

4,45 

1888  j 

27,67 

27,62 

40,13 

4,68 

1889 

27,33 

27,61 

40,87 

4,18 

4,74 

1890 

27,25 

27,76 

40,25 

i 
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Die  Verpachtung  des  Betriebes  der  einzelnen  Strecken  erfolgte,  vie 
fruher,  theils  im  Offentlieben  Verfahren,  tlieils  auf  Grand  auderweiter  Ver- 
handlungen  mit  Unternehmern,  und  Betriebsgesellsohaften,  die  sieh  bereits 
in  ausreichender  Zahl  gebildet  baben. 

Auch  in  dem  letztvergangenen  Jab  re  bat  sicb  zur  Uebernahme  des 
Betriebes  einer  der  neu  erOffneten  Strecken  wiederum  eine  Gesellscbaft 
gebildet,  die  aus  Vertretern  der  an  dieser  Babnstrecke  meist  interessirten 
Gemeinden  zusammengesetzt  ist.  Solcbem  Vorgehen  kann  nur  weitere 
Ausdehnung  gewunscht  werden,  denn  eine  derart  zusammengesetzte  Be- 
triebsgesellscbaft  ist  am  ebesten  geeignet,  die  Vinzinalbahnen  den  Be- 
durfnissen  des  Kreises  veil  und  ganz  dienstbar  zu  macben. 

Die  wiebtigsten  Betriebsergebnisse  der  belgiscben  Nebenbahnen  fur 
das  Jabr  1890  und,  soweit  zum  Vergleicbe  dienende  Ziffern  vorbanden  sind. 
aucb  fur  1889  sind  auf  der  folgenden  Seite  zusammengestellt.  Es  ist  hierzu 
zu  bemerken,  dafs  unter  „Ausgabe“  der  Antheil  des  Betriebsp&ehters  an 
der  Einnahme,  vermehrt  um  200  Frcs.  als  Generalunkosten  fur  das  Kilo- 
meter und  Jabr  zu  versteben  ist. 

Bei  den  meisten  Linien  baben  sich  die  Einnabmen  gegen  das  Voijabr 
erboht,  bei  4 Strecken,  von  denen  jedoch  die  eine  nur  81  Betriebstage 
aufweist,  sind  die  Betriebsausgaben  durch  die  Einnabmen  nicht  gedeckt. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zugkilometer  betrugim  Jahre  1890:  3 365  034 
gegen  2 485  403  im  Jahre  1889. 

Die  Anzahl  der  eingetretenen  Unglueksfalle  zeigt  die  folgende 
Tabelle: 


Es  wurden 

i 

verletzt 

getodtet 

1 

1890 

1889 

1890 

1889 

Reisende 

5 

1 

1 

2 

Betriebsbeamte  ... 

3 

2 

— 

— 

Sonstige  Personen  . . . 

8 

8 

12 

6 

Zusainmen 

16 

a 

18 

8 

Die  Unglueksfalle  wurden  mit  nur  einigen  Ausnahmen  (3  Verletzungen) 
durcb  die  Unvorsichtigkeit  der  Betroffenen  bervorgerufen. 
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B a h n 1 i n i e » 


1 Antwerpen  — Hoogstraeten 
Turnhot  


2 Ostende  - Nieuport  — Fumes 


3  Andenne  - Eghezee 


4  Melreux  Laroche  . . 


5  Poix — St.  Hubert 


6  Thielt—  Aeltre 


7 Ostende  - Blankenberghe . . . 


8 Gand  - Saniergein 


! 

9 Charleroi- Mont surMarchienne 


10  Malines— Itegem  . 

I 

I 

1 1 Charleroi  - Lodelinsart 

i 

1 


12  Charleroi- Moutigny-le  Tilleul 

13  Bruxelles— Scheapdael — Eyse- 

ringen 


14  YVavre— Jodoigne 

I . 

15  Samsan  — Audenne— Gives  . . 


16  Bruxelles— Enghien  . . . . 


17  Spirmont-  Poulseur  . . . . 


■Itt- 

lere 

Be- 

triebs- 

ISnge 

km 

Zahl 

der 

Be- 

triebs- 

taoe 

Ge- 

leistete 

Zug- 

kilo- 

rneter 

Eiu- 

uahme 

Free. 

j 

| 

Ausgabe 

Frcs. 

Utber- 

schufs 

Frcs. 

Verhillt- 
nifsder 
Aus- 
srabe  zur 
Ein- 
nahme 

pCt. 

1890 

53, io 

366 

I 

200206  290245,6* 

198  196,71 

92  048,98 

68,99 

1889 

365 

232  834  288  308,30 

197  642,38  90  665,93  68,56 

1890 

32,50 

365 

135  652 

126944,91 

95  681,08 

31  263.93 

1 

75.37 

1889 

365 

155  230 

110611,15 

87  454,79;  23  156,43 

79,07 

1890 

.9,0 

365 

65  876 

70  685,65 

56  108,93 

14  576,93 

79,38 

1889 

365 

60  762 

76624,94 

59  459,53 

16  164,72 

78,63 

1890 

19, so 

365 

84  516 

68  3-19.31 

48  799,78  19  509,61 

71,44 

1889 

365 

84  776 

63  335,oo 

45  626,75 

17  809,25 

71,99 

1990 

6,40 

365 

35781 

27  377,15 

20  921,26 

6 455,99 

76,48 

1889 

366 

35  245 

25  898,35 

19  952,u 

5 945,94 

77.04 

1890 

18,oo 

366 

60  567 

33  932,45 

40004,16 

— 6071,71 

117,99 

1889 

365 

CO  359 

30020,45 

40255,11 

- 7 235,96 

121,91 

1890 

21,30 

365 

82  828 

1 

135  712,90 

108  358,96 

27  853,94 

79,84 

1889 

365 

92  925 

94  577,35 

79001,38 

15  676,87 

83,53 

1890 

14,30 

365 

65076 

I 

65  135,00 

45  008,63 

20131,37 

69,09 

1899 

365 

52743 

60  369,15 

42021,05 

18  348,40 

69.61 

1890 

3,20 

365 

! 

34  110 

27  395,85 

20  434,41 

6 961,44 

74,59 

1899 

365 

31  300 

25  287,10 

19225,77 

6 061,33 

76,03 

1890 

23,00 

365 

86066 

70131,49 

50  688,74 

19442,75 

72,38 

1889 

365 

82254 

65  9 1 5,19 

50  626,19 

15  289,03 

76,90 

1890 

3 50 

365 

38  142 

34  820,15 

25  735,16 

9 084,99 

73,91 

1889 

365 

37  976 

30  632,20 

23  115,39 

7 516.89 

75,16 

1890 

7, so 

365 

j 

126  096 

1 

106  216,15 

77  766,18 

28  449,67 

73,32 

1889 

365 

126074 

98  139,35 

72  910,93 

25  228.19 

74,99 

1890 

10,34 

365 

48  437 

67  243,05 

42  713,70 

24  529,35 

63, '.9 

1889 

865 

43  443 

58916,00 

40  687,13 

18  228,97 

69,06 

1890 

28.34 

365 

117  791 

123  929,vo 

79  067,30 

44  861,90 

68,90 

1890 

13,80 

365 

48  262 

26  978,69 

19  594,05 

7 379,61 

72,61 

1889 

365 

46  785 

26  798,io 

19  451,49 

7 346,98 

72,58 

1890 

30,35 

365 

113  892 

105  639,19 

75  752,19 

29  787,07 

71,73 

1890 

8,10 

365 

28156 

47  384,95 

29  769,70 

17  614,55 

62,93 

1889 

365 

28  631 

41  584,10 

26  332,»7 

15  251,63 

63,39 
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a> 

S 

e 

p 


Mitt- 

Zahl 

Ge- 

i 

lore 

der 

leistete 

Ein- 

Ueber- 

B a h n 1 i n i e n 

Be- 

Be- 

Zug- 

nahme 

Ausgabe 

triebs- 

scbufs 

lange 

triebs- 

kilo- 

tage 

meter 

km 

Frcs 

Frcs. 

Frcs. 

Verhalt- 
nifsder 
Ans- 
?abe  m 
Ein- 
nabrae 


ill 


18 

19 

I 

20 

21 

22 

| 

23 

24 

25 

1 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

i 

36 

37 

38 


Bruxelles— Humbeck  ....  1890 
Gaud—  Saffelaere 

1889 

ti  ^ 1890 

1889 

. „ 1890 

1889 

Merxem— Brasschaet  Wuestwezel— 
Schooten 1890 

1 GOA 

Merxem  - Santvliet-Lillo  . . 

1889 

Bourg-Ltiopold-Brde  -Maeseyck  1890 

1890 

Saint—  Ghislain— Hautrage  . . 

1889 

Bourey— Houffalize 1890 

Banlieue  de  Mons 1890 

Deynze— Audenarde  ....  * 90 

1889 

Fumes— Ypres 1890 

Anvers  -Santhoven— Lierre  . 1890 
Bruxelles  -Haecht  (urbain) . . 1890 

Hooglede-Thielt 1890 

Clavier— Vel  Saint— Lambert  . 1890 
Quitfvrain-Roisin  Frontifcre  . 1890 
Bruges— l’Ecluse- Heyst . . . 1890 
Heyst  op  den  Berg— Westerloo  1890 
Bruxelles  — Haecht  (vicinal)  . 1890 
Faliseul — Bouillon 1890 


1 4,3a  365 


16, so 


25,35 


4,85  ! 


22,so 


59  287  59  497,05 

59  65l|  61  273,75! 
365  73  264  58172,70; 

1 36  375,65 
157  437,eo 

125  098,85 
110  094,58 


365 


365 

365 

365 


37,85 


365 

365 


93  265 
99  726 

l)265  538 
')265  538 


44  935,5? 

36  008,25 

37  701,16 

78  606,85 

79  179,79? 

94  838,16 
83  540,94 


104  230  97  892,84 

153  992,97 
147  712,51 

36,07  365  i 132  414  85  532,15 


365 

365 


I 


14  562,36  75^1 

23  265,50  62.« 

20  471,54  64,*l 

57  768^0  57  ,m 

78  257,m  50» 

30  260,69  75.51 

26  553,64  75.* 


76* 


141  596 
14249(1 


11,90 


12,oo 


1 365 


365 

365 


27.00  365 
365 

17,80  j 
’ S65 

I 

36,35  365 

27.70  365 
6,40  365 

32,99  365 

25.00  344 
3,io  292 

27,97  289 
18,<  o 269 

20.71  122 


15,30  81 


45  447 
45008 

42081 

124  253 

65  878 
62  507 

1398% 

114210 

97  077 

129  428 

81  157 

15  961 

• 

109287 

40953 

• 

30  770 

i 

11710 


35  189,4a 

36  457,io 

19  834,69 
141  679,67: 

33  646,97 

27  755,40 

107  667,15 
95  253,09 
73  123»2> 
73  489,47 
70  395,85 
7 445, os 
72  335,92 

28  848,81  j 
16  879,95 


75  367,31 1 22  525,53 

129  099,6.'  24  898.3a  8$^ 

125  207,15!  22  506, i6 

79  796,27  5 735,88  93* 

26  323,84 


25  5%, w 

26  574,53  - 
92  659,53 


37  500,84  — 
31  625,48 

80  465,13 

i 

59  849,30 
61  668,86 
74  596,65  - 
51999,61! 

3 895,o<i| 

53  480,08  ! 

28  598,07 
12187,171 

I 


6 447,55  7 128,76 


8 865,5' 
10  860,92 

- 6 739,81 
49  020,14 

3 85367 

- 8 870,0' 

27  182,0*. 
35  403,7»! 
11454,39 
- 1 107,18 
18396,24 

3 550,ov 
18855,81 

250,74 

4 692,0' 

- 681,2i 


746. 
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*)  Wagenachskilometer. 
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Anlage  neuer  Nebenbahnen  und  Eisenbalmbauten  im  Kbnig- 
reich  Sachsen.  Die  kOniglich  s&chsische  Regierung  hat  den  St&nden 
am  2.  M&rz  1892  eine  Vorlage  zugehen  lassen,  in  welcher  beantragt  wird: 

1.  der  Bau  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Chemnitz  durch  das 
Wurschnitzthal  nach  Stolberg  in  einer  Lange  von  20,9  km  mit 
einem  zu  3 497  000  *//  oder  167  640  m fur  das  Kilometer  ver- 
anschlagten  Kostenaufwand; 

2.  der  Bau  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Lobau  nach  Weifsen- 
berg  in  einer  Lange  von  15,5  km  mit  einem  zu  2 592  500  ji  oder 
167  800  m fur  das  Kilometer  veranschlagten  Kostenaufwand; 

3.  der  Erwerb  des  Grund  und  Bodens  zur  Erweiterung  der  Chem- 
nitzer  Bahnhofsanlagen  mit  einem  zu  600  000  m veranschlagten 
Kostenaufwand,  da  der  Antrag  vom  11.  Dezember  1891  wegen 
Baues  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Chemnitz  durch  das 
Chemnitzthal  nach  Wechselburg  (vergl.  Archiv  1892  S.  403,  1) 
durch  Dekret  vom  29.  Februar  1892  zuruckgezogen  ist ; 

4.  der  Ankauf  der  herzoglich  Aitenburgiscken  Staatseisenbahu  Roune- 
burg — Meuselwitz  in  Gemafsheit  des  Staatsvertrages  vom  19.  De- 
zeraberl884,  zu  dem  voraussichtlichen  Preis  von  rund  2 600000.//. 

Beide  sachsischen  Kammern  haben  diese  Entwurfe  genehmigt. 
lu  den  aufserordentlic.hen  Staatshaushaltsetat  fur  1892/93  sind  aufser 


den  S.  403  ff.  aufgefiihrten  Betragen  noch  weiter  angesetzt: 

Zu  Tit.  6.  zur  Erweiterung  der  Station  Wilkau  ....  780000  m 

„ „ 8.  Beitrag  zur  Erweiterung  des  Gemeinschafts- 

bahnhofes  Eger 550000  „ 

.,  „ 12.  zur  Erweiterung  des  Bahnhofes  Zwickau  . . 335000  „ 

„ 13.  „ Erweiterung  und  Umbau  des  oberen  Bahn- 
hofes Plauen  i.  V 326  000  „ 

„ 25.  „ Herstellung  von  Abfallgleiseu  am  Elbquai 

in  Dresden 51  400  „ 

,.  „ 29.  „ Erweiterung  des  Haltepunkts  Neundorf  zur 

Haltestelle  fur  Personen-undWagenladungs- 

verkehr 150  000  „ 

„ „ 30.  „ Erbauung  einer  Haltestelle  bei  D5lau  an 

der  Linie  Weischlitz-Wolfsgefahrt  . . . 130000  „ 


„ „ 34.  „ Herstellung  einer  Druckwerksanlage  an  der 

Goltzsch  zur  Wasserversorgung  des  Bahn- 
hofes Reichenbach  i.  V 162  000  „ 

sowie  als  zweite  Rate  zum  Umbau  des  Bahnhofs  Dresden 

und  zu  damit  zusammenh&ngenden  Herstellungen  ....  10000000  ,, 
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Ueber  die  Fahrpreise  im  Vorortverkebr  von  St.  Petersburg 

auf  der  Strecke  der  St.  Petersburg — Warschauer  Eisenbahn  (Alexandrowsk) 
und  der  Baltischen  Eisenbahn  (Ligowo,  Siergiewo,  Strelna  und  Neu-Peter- 
hof)  bis  zur  Entfernung  von  30  km  briugen  wir  im  Anschlufs  an  die  Zu- 
sammenstellung  im  vorigen  Hefte  S.  335  ff.  dieser  Zeitschrift  folgende 
Mittheilungen: 

Auf  der  St.  Petersburg — Warschauer  Eisenbahn  werden  wiihrend 
des  ganzen  Jahres  Fahrkarten  fur  Hin-  und  Ruckfahrt,  nur  giiltig  fur 
den  Tag  der  LSsung,  mit  25  pCt.  Erm&fsigung  des  regelrechten  Preises 
verabfolgt,  aufserdem  w&hrend  der  Sommermonate  Mai,  Juni,  Juli  und 
August  Hefte,  welche  20  Kupons  fur  Hin-  und  Ruckfahrt  enthalten,  mit 
40  pCt.  Ermkfsigung  des  regelrechten  Preises  fur  40  Fahrten. 


Die  Baltische  Balm  hat  fur  ihren  Vorortverkebr  Zeitkarten  mit 
zwdlf-  und  viermonatlicher  Geltungsdauer  eingefuhrt.  Die  fur  12  Monate 
gultigen  Kartell  gew&hren  den  Inhabern  eine  bedeutende  Ermiifsigung  da- 
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1,18  0,60 
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22,5 


21 


28,9 
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1,18  0,60 
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1,58  j 0,90  0,73  (M* 


*)  Die  Doppelpreise  bei  den  Hin-  und  RUckfahrten  und  den  Zeitkarten  stellen  die  niedriga 
*)  Kuponhefte,  gttltig  fiir  20  Hin-  und  RUckfahrten  wiihrend  der  Monate  Mai.  Juni,  Ji 
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(lurch,  dafs  nur  500  Fahrteii  in  Anrechnung  gebraeht  werden  und  der 
tarifarische  Preis  von  500  Fahrten  eine  Ermfifsigung  von  60,8 — 78,3  pCt. 
erfehrt. 

Zeitkarten  fur  4 Monate  werden  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  bis 
1.  September  ausgestellt  und  zwar  mit  Anrechnung  von  160  Fahrten,  deren 
regelrechter  Preis  um  48,2—59,6  pCt.  fur  die  II.  Klasse  und  um  38,7  bis 
52, s pCt.  fur  die  III.  Klasse  erm&fsigt  ist. 

Die  Karten  fur  Min-  und  Ruckfahrt  gelten  ebenfalls  nur  fur  den  Tag 
der  Losung  und  euthalten  eine  Ermfifsigung  von  6,3 — 26,9  pCt.  fur  die 
It.  Klasse  und  6,0—23,9  pCt.  fur  die  III.  Klasse. 

Die  Preistafel  zeigt,  dafs  beieinfacher  und  Doppelfahrt  fiber  all 
die  Berliner  Preise,  z.  Th.  ganz  erheblich,  niedriger,  sind  als  die 
Petersburger  Preise;  zu  Grunde  gelegt  ist  bei  der  Urarechuung  der 
Kurs  von  200.  Der  geringe  Unterschied  von  2 /$  bei  der  Hin-  und  Rfick- 
fahrt  III.  Klasse  Petersburg — Neu-Peterhof  kommt  nicht  in  Betracht. 


Preis  eiuer  allgemeinen  Zeitk&rte  bei  einer  Geltnngsdauer  von 
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Bei  den  Zeitkarten  fur  4 und  12  Monate  ergeben  sich  neben  einzelnen 
im  Berliner  Vorortverkehr  bestehenden  Ermafsigungen  auch  zahlreiche 
Erhohungen  gegenuber  den  Petersburger  Preisen. 

Ob  diese  ErhOhungen  wirklick  vorbanden  sind,  lafst  sich  nicht  genau 
feststellen,  da  eine  Mittheilung  daruber,  ob  im  Petersburger  Vorortverkehr 
die  Zeitkarten  wie  im  Berliner  Vorortverkehr  zur  unbeschriinkten  Be- 
nutzung  der  Eisenbahn  innerhalb  der  Geltungsdauer  berechtigeu,  nicht 
vorhanden  ist.  Auf  der  Tsarskoje— Selo  Bahn,  welche  fur  den  Peters- 
burger Vorortverkehr  sehr  in  Betracht  kommt,  ist  bei  den  Zeitkarten  fur 
jeden  Tag  nur  je  eine  Hin-  und  Riickfahrt  gestattet. 

Arbeiterruckfahr-  und  Wochenkarten  werden  auf  den  russi- 
scben  Bahnen  uberhaupt  nicht  ausgegeben;  Fahrpreisermafsigungen  fur 
Arbeiter  treten  nur  im  Fruhjahr  und  Herbst  ein,  wenn  Arbeiter  in  grofserer 
Anzahl  gemeinschaftliche  Fahrten  unternehmen. 

Die  Grundtaxen  fur  die  St.  Petersburg — Warschauer  und  Baltische 
Eisenbahn  betragen  im  gewOhnlichen  Verkehr: 

II.  Klasse  fur  1 Werst  (1,07  km)  2,25  Kop.  = 4,2  4 fur  das  km, 

III.  ,,  „ 1 ,,  (1,07  „ ) 1,25  ,,  2,3  ,,  ,,  „ ,, . 

Hierzu  tritt  die  Staatssteuer  von  25  pCt.  fur  die  II.  Klasse  und  15  pCt. 
fur  die  III.  Klasse.  n xr:n„ 


Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. l)  Am 

Jahresschlufs  1890  waren  422,51  km  Eisenbahnen  (darunter  346,42  km 
Hauptbahnen)  im  Betriebe.  Abzuglich  der  fremden  Strecken  (11,16  km) 
ergiebt  sich  die  Betriebsl&nge  zu  411,35  km. 


Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebsergebnisse  fur  die  Jahre  1889  und 


1890  ubersichtlich  zusammengestellt 

Balmlange  am  Jahresschlufs  . . . 

Mittlere  Betriebslange 

Anlagekapital 

durchschnittlich  fur  1 km  . . 


1889 

i ..  . 

1890 

. km 

409  411 

• V 

409 

410 

44  054  490 

44  092  216 

• « 

110924 

111019 

t 

! 


l)  Vergl.  Archiv  1890,  S.  1077/79  fUr  das  Jahr  1889-  Die  Mittheilungeu  sind 
dem  Jahresbericht  iiber  die  Betriebsverwaltung  der  oldenburgischen  Eisenbahnen 
fttr  das  Jalir  1890  entnommen. 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stuck 

Personenwagen „ 

Gep&ek-,  Guter-  u.  sonstige  Wagen  „ 

Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel . m 

Durchfahrene  Zugkm Anz. 

durchscknittl.  tiiglich km 

Beforderte  Personen Anz. 

„ Personenkm km 

auf  1 km  Betriebsl&nge  ....  „ 

Personengeideinnahme m 

auf  1 km  Betriebslange  ....  „ 

durchschnittl.  fur  1 Person  und  km  4 

Beforderte  Guter  aller  Art t 

Frachteinnahme  (einschl.  Nebengebuhren): 

im  Ganzen m 

fur  1 km „ 

m t tkm  .....  ...  4 

Gesammteinnahmen m 


fur  1 km  . . 

Betriebskosten  . . 
fur  1 km  . . 


im  Verhaltnifs  zur  Einnahme  . . pCt. 

Betriebsuberschufs m 

fur  1 km 


im  Verhaltnifs  zum  Anlagekapital  pCt. 

Kosten  der  Zugkraft: 

fur  1000  Nutzkm m 

„ 1000  Lokomotivkm  ....  „ 

„ 1000  Achskm „ 

„ 1 kmt  Rohlast 

„ 1 „ Reinlast „ 


1889 

1890 

79 

79 
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164 
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936 

5 466  199 

5 574  671 

2 017  106 

2 297  775 

5 526 

6295 

2 789  453 

3 030643 

61040242 

70212  906 

149  115 

171  314 

1924238 

2 127  029 

4 701 

5190 

3,2 

3,o 

1 012  631 

996  569 

2 819  933 

2 837  739 

6 889 

6 1^21 

4,30 

4,40 

5 325  131 

5 576  419 

13  009 

13  606 

3314 127 

3 617  675 

8096 

8827 

62,24 

64,87 

2 011 004 

1958  744 

4913 

4 779 

4,56 

• 4,44 

337,14 

351,18 

256.47 

265,53 

14,00 

14,66 

0,002 

0,002 

0,oio 

0,011 
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Das  Staatseisenbahnnetz  auf  Sumatra.  Einem  Aufsatze  im  Zen- 
tralblatt  der  Bauverwaltung,  Jahrg.  1891,  S.  182  f.  und  185  f.  von  A.  Kuntze 
in  Padang  und  einem  solchen  in  der  Revue  gen6rale  des  chemins  de  fer 
(Juliheft  1891)  von  dem  Staatseisenbahningenieur  J.  W.  Post  in  Sumatra 
entnehmen  wir  zur  Erganzung  und  Berichtigung  unserer,  einer  anderen 
Quelle  entstammenden  Mittheilung  auf  S.  138  des  Archivs  Folgendes:  Die 
zur  Ausbeute  der  Ombilienkohlenfelder,  welche  Kohlen  von  hervorragender 
Gate  bergen,  von  Port  Emma  und  Pulu-Ajer  (Padang)  nach  Fort  de  Kock 
init  einer  Abzweigung  von  Kubu-Puding  nach  Lunto  auf  Kosten  der 
niederlandischen  Regierung  gebaute  Balm  hat  eine  Lange  von  insgesammt 
179,5  km,  wovon  die  Strecke  Padang  bis  Padang-Pandjang  (71  km)  am 
1.  Juli  1891  endgultig,  die  Strecke  vou  Padang-Pandjang  bis  Fort  de  Kock 
vorlaufig  in  Betrieb  genommen  ist.  Die  Bahn,  eine  gemischte  Reibungs- 
und  Zalinstangenbahn  nach  System  Riggenbach  mit  einer  Spurweite  von 
1,067  m,  durchzieht  ein  sehr  schwieriges,  gebirgiges  Gelande,  dem  sie  sich 
mit  grossem  Geschick  anschmiegt.  Beide  Aufsatze  enthalten  eine  genaue 
Beschreibung  der  gesaminten  Bahnanlage  und  der  Betriebsmittel.  Man 
befiirchtete,  dafs  die  Eingeborenen  der  Fahrt  auf  dem  „Feuer\vagen“  (carreta 
api)  grofses  Mifstrauen  entgegenbringen  wiirden.  Diese  Befurchtung  hat 
sich  indessen  nicht  bewahrheitet.  Die  Eisenbahn  ist  alsbald  gerade  von 
Eingeborenen,  welche  den  dichtbevolkerten  Theil  der  Insel  bewohneu,  sehr 
stark  benutzt  worden.  Sie  wird  auch  ftir  die  BefOrderung  von  Reis  nach 
der  Kuste  und  von  Salz  und  Petroleum  ins  Innere  von  nicht  zu  unter- 
sch&tzender  Bedcutung  sein,  da  diese  Gegenstiiiide  bisher  auf  den  steilen 
Gebirgswegen  mittelst  Buffelkarren  fortgeschafft  werden  mufsten. 
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Rechtspre  chung. 

Beamtenrecht. 

Urtheil  des  Reiclisgerichts  (III.  Zivilsenat)  vom  23.  Januar  1891  in  Sacben  des  Eisen- 
bahnfiskus,  Beklagten  und  Revisionskliigers,  gegen  den  pensionirten  Bahnraeister 

G.  zu  C. 

Zur  Auslegung  des  § 36,  Absatz  2 des  Pensionsgesetzes  vom  27.  Marz  1872. 

Der  Kliiger  war  vom  1.  Mai  1847  bis  zum  31.  Dezembcr  1854  im 
grofsherzoglich  hessischen  Staatsdienste  bei  der  Verwaltung  der  Main- 
Weserbahn  als  Beamier  beschaftigt  gewesen,  demn&chst  in  den  Kommunal- 
dienst  ubergetreten,  aber  auf  Grund  landesherrlichen  Reskripts  vom 
27.  Juli  1861  als  Baknmeister  im  Staatsdienst  wieder  angestellt  worden. 
Zufolge  Art.  3 des  Staatsvertrags  vom  30.  Mai  1868  (G.-S.  S.  689)  wurde 
er  am  1.  August  1868  aus  dem  hessischen  Staatsdienst  in  den  preufsischen 
ubemommen,  in  welchem  er  alsdann  bis  zu  seiner  mit  dem  1.  Mai  1889 
erfolgten  Pensionirung  verblieb.  Fur  den  hessischen  Staatsdieust  war 
Kliiger  am  29.  Juli  1847  vereidet  worden.  Bei  der  Pensionirung  wurde 
behOrdlieherseits  lediglich  die  seit  dem  27.  Juli  1861  im  Dienste  des 
hessischen  und  des  preufsischen  Staats  verbrachte  Dienstzeit  des  Kliigcrs 
als  pensionsfahig  behandelt,  nachdem  die  hessische  Regierung  erkliirt  hatte, 
dafs  nach  hessischem  Rechte  die  pensionsf&hige  Dienstzeit  erst  mit  der  dekret- 
mafsigen  Anstellung  des  Kl&gers  als  Bahnmeister  (10.  September  1861) 
beginne,  die  Jahre  von  1847  bis  1854  dagegen,  wahrend  deren  er  nur  auf 
Widerruf  angestellt  gewesen  sei,  hierbei  nicht  in  Betracht  zu  ziehen  seien. 

In  der  Klage  wird  die  Anrechnung  aucli  der  letztbezeichneten  7 Jahre 
nnd  eine  dementsprechende  Erhohuug  der  Pension  verlangt.  Der  Beklagte 
beantragt  Abweisung  der  Klage,  indem  diese  nicht  nur  nach  hessischem, 
sondern  auch  nach  preufsischem  Rechte  — § 14  No.  4 des  Pensionsgesetzes 
vom  27.  Marz  1872  — unbegriindet  sei. 

In  alien  drei  Instanzen  wurde  dem  Klageantrage  stattgegeben,  seitens 
des  Reiehsgerichts  aus  den  nachstehenden 

Archiv  filr  Eiaenbnhnwesen.  1602. 


42 


652 


Rechtspreclmng  uud  Gesetzgebung. 


G r ii  n d e n. 

Der  Kliiger  war  beim  Abschlufs  des  Staatsvertrags  vora  30.  Mai  186S 
pensionsfahiger  hessischer  Beamter.  Das  ihm  damit  erworbene  eventuelle 
Pensionsrecht  ging  durch  seinen  Uebertritt  in  den  preufsischen  Staats- 
dienst  nicht  verloren,  da  es  durch  § 3 des  genannten  Staatsvertrages  vor- 
behalten  wurde.  Wenn  es  sicli  daher  jet zt,  nachdem  der  Kliiger  21  Jahre 
lang  im  preufsischen  Dienste  funktionirt  hat,  um  (lessen  Pensionirung 
handelt.  so  folgt  aus  jenera  durch  den  Staatsvertrag  geschaffenen  Ver- 
h&ltnisse  zun&chst,  dafs  die  Zeit,  in  welcher  der  Kliiger  als  pensionsbe- 
rechtigter  Beamter  im  hessischen  Dienste  gestanden,  nicht  als  eine  im 
Auslande  verbrachte  Dienstzeit  angesehen  werden  darf,  die  darum  keines- 
wegs  zu  berucksichtigen  sei,  weil  nach  § 14  des  preufsischen  Pensions- 
gesetzes  vom  27,  M&rz  1872  einem  preufsischen  Beamten  nur  diejenige 
aufserhalb  Preufsens  zugebrachte  Zeit  in  Anrechnung  gesetzt  werden  durfe, 
in  welcher  er  im  Dienste  des  norddeutschen  Bundes  oder  des  Deutschen 
Reiches  sich  bcfunden  hat. 

Erscheint  es  danach  nicht  ausgeschlossen,  dafs  dem  Kliiger  auch  seine 
hessische  Dienstzeit  gutgesehrieben  werden  kann,  so  ist  nur  die  Frage, 
wie  dies  Angesichts  und  in  Anwendung  des  § 36  Absatz  2 des  Gesetzes 
vom  27.  Miirz  1872  zu  geschehen  hat. 

Wenn  aber  bier  vorgeschrieben  ist,  dafs  auf  die  durch  Staatsvertr&ge 
gesicherten  Beamten  das  preufsische  Ponsionsgesetz  insoweit  An- 
wendung zu  finden  liabe,  als  es  fur  diese  Beamten  gunstiger  ist,  so  folgt 
ohne  Weiteres,  dafs  hinsichtlich  des  Beginns  der  kliigerischen  Dienstzeit 
der  § 13  des  Gesetzes  in  Kraft  tritt,  da  dieser  dem  Kliiger  unzweifelbaft 
gunstiger  ist,  als  es  die  hessischen  Pensionsbestimm ungen  w&ren,  welche 
nicht  vom  Tage  der  Ableistung  des  Diensteides, ‘)  dem  1.  Mai  1847,  son- 
dern  erst  von  der  am  10.  September  1861  erfolgten  dekretmiifsigen  An- 
stellung  an  die  kliigerische  Dienstzeit  festsetzen  wurden. 

Die  Einwendung  des  Revisionskl&gers,  dafs  dies  eine  unstatthafte 
Combination  zweier  verschiedener  Pensionssysteme  enthalte,  dafs  vielmehr 
nur  entweder  das  voile  preufsische  oder  das  voile  hessische  Gesetz  An- 
wendung finden  durfe,  kann  nicht  als  begrundet  erachtet  werden.  Denn 
der  § 32 2)  a.  a.  0.  steht  einer  solchen  Kombination  nicht  nur  nicht  im  Wege, 
sondern  erkennt  sie  ausdriicklich  dadurch  an,  dafs  er  die  Vorsehriftefl  des 
Gesetzes,  insoweit  sie  tur  den  betreffenden  Beamten  gu  us  tiger  sind, 
angewandt  wissen  will,  wfihrend  er,  insoweit  dies  nicht  der  Fall,  die 
fremdlandischen  Pensionsbestimmungen  bestehen  lafst.  Damit  ist  klar 
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ausgesproehen,  dafs  nicht  die  Anwenduug  des  einen  Pen.sinnssystems  die- 
jenige  des  anderen  vollst&udig  ausschliefst,  sondern  dafs  gleiohzeitig  das 
preufsische  und  das  auswartige  System  zur  Geltung  gelangen  kfinnen,  wo- 
feni  n&mlich  einzelne  Siitze  des  preufsisclien  Pensionsgesetzes  gfmstiger 
fur  den  Beamten  sind  als  das  auswartige  Gesetz.  Auch  die  weiteren 
Ausfuhrungen  der  Revision  sind  verfehlt.  Sie  mufsten  folgerichtig  daliin 
fuhren,  dafs  dem  Klager  nicht  Idols  die  Zeit  von  1847  bis  1854,  sondern 
auch  die  weiteren  Dienstjahre  von  1861  bis  1868,  n&mlich  bis  zu  seinem 
Eiutritt  in  den  preufsisclien  Staatsdienst  nicht  angerechnet  werden  durften. 
Der  bis  daliin  vom  Kliiger  geleistete  hessische  Dienst  ist  weder  Reichs- 
noch  Bundesdienst,  er  durfte  also,  weuu  man  sich  ausschliefslich 
auf  den  Standpunkt  des  preufsisclien  Pensionsgesetzes  zu  stellen  liiitte, 
bei  Berechnung  der  kliigerischen  Dienstzeit  durchweg  nicht  herangezogen 
werden.  Dies  aber  wurde  dem  § 3 des  Staats  vert  rags  von  1868  wider- 
sprechen,  da  hierin  ganz  augenscheinlich  cine  Verletzung  des  dem  Klager 
beini  Uebertritt  in  preufsische  Dienste  bereits  erworbenen  eventuellen 
Pensionsrechtes  enthalten  ware,  die  der  fragliche  Staatsvertrag  unmoglich 
gewollt  haben  kann. 

Hiernach  war  so  wie  geschehen  zu  erkennen 

Eisenbahnpolizei. 

* 

Urtleil  der  III.  Strafkammer  des  Kiinigl.  Landgerichts  zu  Neuwied  vom  21.  Septem- 
ber 1891  in  der  Strafsache  gegen  den  Gemeindefflrster  B.  zu  6. 

Grenzen  des  den  Forstschutzbeamten  in  Ausiibunng  ihres  Dienstes  zustehe  dei  Bahn- 

betretungsrechts. 

A u s den  G r u n d e n. 

Der  Forster  B.  hat  am  2.  Dezember  1890  auf  mfindlicbe  Aufforderung 
der  jagdberechtigten  Plichter  an  einer  Treibjagd  im  K'er  Distrikt,  in  wel- 
chera  ihm  der  Forstschutz  obliegt,  theilgenommen  und  zwar  von  Beginn  der 
Jagd  an,  welcher  des  Morgens  ungef9.hr  zwischen  8 und  9 Uhr  stattfand. 
1m  Laufe  der  Jagd  hat  er  gegen  2 Uhr  Nachmittag  mit  anderen  Jagern 
das  Bahnterrain  des  Rangirbahnhofes  G.  trotz  der  Warnung  des  Weichen- 
stellers  D.  betreten  und  sich  etwa  4 m von  den  Schienen  an  einer  Stelle, 
die  etwas  unterhalb  des  Dammes,  aber  innerhalb  des  Bahnterrains  liegt, 
bei  Kilometerstein  12, l aufgestellt.  Von  diesem  Stande  hat  er  in  der 
Kichtung  nach  dem  K.'er  Walde  auf  einen  Hasen  geschossen,  welchen  er 
fehlte,  ist  dann  die  Boschung  des  Bahndammes  hinauf  gesprungen  und, 
indem  er  der  ubrigen  Jagdgesellschaft  den  Rficken  zukehrte,  ungcfS.hr 
30—40  Schritte  auf  dem  Bahndamm  zwischen  den  Gleisen  liergelaufen 
und  hat  dann,  innerhalb  der  Schienengleise  stehend,  in  dem  Bahnhofe  G. 
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aberm  als  einen  Schufs  auf  einen  Hasen  abgegeben.  W&hrend  der  ganzen 
Dauer  der  Jagd  hat  der  Forster  B.  keine  Handlung  vorgenommen,  welche 
sich  auf  die  Ausiibung  des  Forstschutzes  beziehen  kOnnte,  auf  dein  Bahn- 
korper  hat  er  sich  nur  zum  Zwecke  der  Jagdausiibung  aufgehalten  -und 
er  ist  gerade  deshalb  auf  dem  Bahndamm  zwischen  den  Schienen  herge- 
laufen,  um  nochmals  zum  Schufs  auf  den  gefehlten  Hasen  zu  kommen. 

Die  hier  in  Frage  kommende  Bahnstrecke  ist  eine  solche,  auf  welche 
die  Bahnordnung  fur  deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
vom  12.  Juni  1878  (veroffentlicht  in  No.  24  des  Zentralblatts  fur  das  Deutsche 
Reich  . . . .)  Anwendung  findet.  Vergl.  Erlafs  des  Ministers  der  offent- 
lichen  Arbeiten  vom  23.  Mai  1884  und  die  Polizeiverordnungen  der  kOnig- 
lichen  Regierung  zu  W.  vom  27.  Juli  1878  und  vom  26.  Mai  1884.  Laut 
der  letzgenannten  Polizeiverordnung  sind  zugleich  in  Gem&fsheit  des  § 45 
dieser  Bahnordnung,  welcher  in  den  einschlagenden  Stellen  folgender- 
mafsen  lautet: 

„Zuwiderhandlungen  gegen  die  Vorschriften  in  den  §§  43  und  44 
und  gegen  die  sonstigen  mit  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behorde  zur  Sicherheit  des  Betriebes  von  den  Verwal- 

tungen  getroffenen  Anordnungen werden  mit  einer 

Geldstrafe  bis  zu  dreifsig  Mark  geahndet,  sofern  nicht  nach  den 
allgemeinen  Strafbestimmungen  eine  h&rtere  Strafe  verwirkt  ist“, 
bestimmte  Anordnungen  getroffen,  deren  Uebertretung  der  Strafandrohuug 
des  genannten  § 45  unterliegt.  Im  § 1 dieser  Anordnungen  heifst  es: 

„Das  Betreten  des  Planums  der  Bahn,  der  dazu  gehorigen 
Boschungen,  Damme,  Graben,  Brucken  und  sonstigen  Anlagen  ist 
ohne  Erlaubnifskarte  nur  der  Aufsichtsbehorde  und  deren  Organen, 
den  in  der  Ausiibung  ihres  Dienstes  befindlichen  Forst- 

schutz-,  Zoll-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-Beamten 

gestattet;  dabei  ist  jedoch  die  Bewegung  wie  der  Aufenthalt  inner- 
halb  der  Fahr-  und  Rangirgleise  zu  vermeiden.u 

Es  unterliegt  nun  keinem  Zweifel,  dais  der  Forster  B.  das  Planum 
der  Bahn  sowohl,  als  auch  die  dazu  gehorigen  Boschungen  und  Diimme 
betreten  hat  und  zwar  ohne  im  Besitz  einer  Erlaubnifskarte  zu  sein,  was 
er  auch  selbst  zugiebt. 

Es  mufs  aber  auch  ferner  angenommen  werden,  dafs  er  in  dem  frag- 
lichen  Zeitpunkt  und  an  der  fraglichen  Stelle  nicht  in  der  Ausiibung 
seines  Dienstes  als  Forstschutzbeamter  befindlick  gewesen  ist. 

Er  hat  das  Bahnterrain  nach  den  obigen  thats&chliehen  Feststellungen 
nur  als  Theilnehmer  an  einer  privaten  Jagd  betreten,  der  Zweck  der  Auf- 
stellung  auf  der  BOschung,  des  Ueberschreitens  der  Gleise,  des  Schiefscns 
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innerhalb  der  Schienen  stand  in  gar  keinem  Zusammenhaug  rait  der  Aus- 
ubung  des  Forstschutzes.  Ein  solcher  Zusammenhang  kann  auck  nicht 
darin  erblickt  werden,  dafs  der  B.,  wie  er  selbst  angiebt,  bei  seiner 
Theilnahme  an  der  Jagd  zugleich  die  Absicht  verfolgte,  die  Beobachtung 
der  jagdpolizeilichen  Vorschriften  zu  uberwachen.  Diese  Absicht  konnte 
hier  nur  in  Betracht  kommen,  wenn  irgendwie  ersichtlich  ware,  dafs  das 
Betreten  des  Baknkbrpers  der  Verfolgung  derselben  in  irgend  welcher 
Weise  gedient  hat  oder  dienen  konnte.  Es  kann  auch  nicht  als  den  oben- 
angefuhrten  Vorschriften  entsprechend  angesehen  werden,  etwa  anzunehmen, 
dafs  ein  Forster  innerhalb  seines  Schutzbezirkes  stets  im  Dienst  befindlich 
und  daher  jederzeit  berechtigt  sei,  den  in  seinem  Distrikt  belegenen  Bahn- 
korper  zu  betreten.  Gegen  eine  solche  Auslegung  spricht  schon  der  Wort- 
laut  der  erw&hnten  Vorschrift,  welcher  die  „Ausubung“  des  Dienstes 
erfordert,  die  Gleichstellung  der  Forstschutzbeamten  in  dieser  Beziehung 
mit  Zoll-,  Steuer-,  Telegraphen-  und  Polizeibeamten,  sowie  der  Zweck  der 
ganzen  Vorschrift,  welche  beabsichtigt,  die  bahnpolizeilichen  Interessen 
mit  anderen  wichtigen  Interessen  der  Staatsverwaltung  zu  vereinigen. 

Das  Gericht  gelaugte  aus  diesen  Erwiigungen  zu  der  Sehlufsfest- 
stellung,  dafs  der  Angeklagte  am  2.  Dezember  1890  bei  der  Station  G. 
das  Planum  der  W.’bahn,  sowie  die  dazu  gekorigen  Boschungen  und 
Damme  betreten  hat,  und  zwar  ohne  eine  Erlaubnifskarte  zu  besitzen 
und  ohne  dafs  er  in  dem  fraglichen  Zeitpunkt  und  an  der  fraglichen  Stelle 
in  Ausubung  seines  Dienstes  als  Forstschutzbeamter  befindlich  war. 

Der  Angeklagte  war  daher  der  Uebertretung  gegen  § 45  der  Bahn- 
ordnung  fur  deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni 
1878  und  den  § 1 der  Polizeiverordnung  der  konigl.  Regierung  zu  W.  vom 
26.  Mai  1884  fur  schuldig  zu  erkennen. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntuifs  des  Reichsgerichts  (II.  Ziv.-Sen.)  voin  13.  Oktober  1891  in  Sacken  des 
Eisenbahnfiskus,  Beklagten  und  Revisionskliigers,  gegen  die  Wittwe  J.  in  R. 

Die  Eisenbahnverwaltung  1st  als  Transportunternehmerln  zu  denjenigen  Einrichtungen  ver* 
pflichtet,  welche  erforderlloh  sind,  um  eine  gefahrlose  Benutzung  der  von  ihr  hergestellten 

Zugdngswege  zu  den  Bahnhofen  zu  ermoglichen. 

Aus  den  Grfinden. 

Nach  den  Ausfuhrungen  der  Klageschrift  ist  die  Wittwe  G.  am 
28.  August  1889,  als  sie  abends  split  von  dem  Bahnhofe  R.  auf  dem  Fufs- 
wege  nach  der  Stadt  zugehend  den  dort  befindlichen  schmalen  Steg,  der 
fiber  den  Entwasserungsgraben  fuhrt,  passiren  wollte,  zu  Fall  Igekommen, 
hat  dabei  einen  Bruch  des  rechten  Armes  erlitten  und  ist  in  Folge  dessen, 
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wie  sie  behauptct,  viillig  arbeitsunf&hig  geworden.  Gestiitzt  darauf,  dafs 
der  Unfall  (ladurch  herbeigefuhrt  worden,  dafs  der  genannte  Steg  nicht, 
wie  erforderlich,  ein  Gelftndcr  gehabt  babe,  auch  an  jenem  Abende  un- 
beleuchtet  gewesen  sei,  dieser  Mangel  aber  auf  einem  Verscbulden  der 
Eisenbahnverwaltung  beruhe,  hat  die  Yerletzte  Klage  erhoben  und  auf 
Grund  der  Vorsehriften  des  Haftpflichtgesetzes  und  des  Code  civil  die 
Zahlung  einer  lebensliinglichen  Rente  von  30  m monatlich  nebst  den  naher 
angegebenen  Zinsen  gefordert. 

Seitens  des  Beklagten  wird  Abweisung  der  Klage  beantragt.  Der- 
selbe  bestreitet  jedes  Verscbulden  mit  der  Behauptung,  dafs  der  fragliche 
Steg  sich  in  ordnungsmafsigem  Zustande  befunden  habe,  namentlich  zur 
Zeit  des  Unfalls  beleuchtet  gewesen  sei,  und  maclit  geltend,  dafs  der  Un- 
fall lediglich  durch  die  Unvorsichtigkeit  der  Kl&gerin  verursacht  worden, 
und  jedenfalls  habe  vermieden  werden  konnen,  wenn  die  Kl&gerin  den  zum 
Bahnhof  fuhreuden  breiten  Fahrweg  benutzt  hatte. 

Nach  vorgangigeni  Beweisverfahren  ist  durch  Urtheil  des  kbnigl. 
Landgerichts  zu  D.  vom  7.  Januar  1891,  der  Beklagte  veurtheilt,  der 
Klagerin  den  Schaden  zu  ersetzen,  welcher  derselben  durch  den  Uufall 
vom  28.  August  1889  entstanden  ist. 

Die  Berufung  des  Beklagten  hat  sodann  das  kbnigl.  Obcrlandes- 
gericht  zu  K.  in  seinem  Erkenntnisse  vom  30.  April  1801,  als  un- 
begrundet  zuriickgewiesen. 

In  den  Grunden  ist  zuvorderst  ubereinstimmend  mit  dem  ersten 
Richter  ausgefuhrt,  dafs  der  Unfall  durch  das  Verscbulden  des  Beklagten, 
der  fur  die  gehorige  Beleuehtung  des  fraglichen  Steges  am  28.  August  1889 
Sorge  zu  tragen  verabsaumt  habe,  verursacht  worden  sei,  daher  in  Ge- 
mSfsheit  des  Art  1384  des  Code  civil  der  Schadensersatzanspruch  der 
Kliigerin  begriindet  erscheine. 

Das  Urtheil  filhrt  dann  fort: 

„Wenn  der  Fiskus  sich  zu  seiner  Exkulpation  auf  das  Bahnpolizeiregle- 
ment  vom  30.  November  1885.  in  §§  5 und  10,  worin  die  Beleuehtung 
der  „Anfahrten“  zu  den  Bahnhbfen  vorgeschrieben  wird,  beruft  und  daraus 
herzuleiten  sucht,  dafs  er  zur  Beleuehtung  des  hier  fraglichen  Stegs  nicht 
verpflichtet  gewesen  sei,  so  mufs  dieser  Versuch  als  verfehlt  eraehtet 
werden.  Denn  durch  die  bezogenen  Vorsehriften  des  Bahnpolizeireglements 
wird  die  in  der  Natur  der  Sache  selbst  liegeiule  allgcmeine  Regel,  dafs 
die  Balm,  wenn  sie  dem  Publikum  Abgangswege  irgend  welcher  Art  von 
ihren  Bahnhofen  darbietet,  auch  deren  ungefahrdete  Benutzung,  namentlich 
durch  zwcckentsprechende  Beleuehtung  zu  bewirken  hat,  nicht  alterirt  und 
noch  weniger  aufgehoben.  Ueberdies  aber  kann  es  keinem  begriindeten 
Zweifel  unterliegen  — die  allgemein  bestehende  Praxis  spricht  wenigstens 
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dafur  — , dafs  nach  tier  Auffassung  der  hOchsten  Eisenbalmbehorde  unter 
dem  in  den  bezogenen  Bestimmungen  des  Eisenbahnpolizeircglements  ge- 
brauehten  Ausdrucke  „Anfahrtu  s&mmtliche  in  dem  Gebrauche  der  Bahn- 
behorde  befindlicben  Zugiinge  zu  verstehen  sein  sollen. 

Ebensowenig  lafst  sicli  der  weitere  Einwurf  des  Eisenbahnfiskus  hbren, 
dais  die  Verungliickte  mit  ihren  Genossen  fiber  den  breiten  Fabrweg  nach 
Hause  sich  batten  verfugen  konnen.  Diescr  Einwand  ware  an  und  fur 
sieh  vielleicht  der  Beachtung  werth,  wenn  der  dem  Publikum  sonst  stets 
zugiingliche  Steg  von  der  Bahnverwaltung  an  dem  fraglichen  Abende  fOrm- 
lich  und  ersichtlich  abgesperrt  gewesen  ware.  Dies  war  aber  faktisch 
nicht  der  Fall.  Solange  aber  eine  Absperrung  fehlte,  hatte  die  Eisenbahn 
fur  die  gehorige  Beleuchtuug  des  Steges  nach  wie  vor  hinreichende  Sorge 
zu  tragen. 

Hiernach  ist  es  einzig  und  allein  dem  Beklagten,  nicht  aber  der  an- 
scheinend  gebrechlichen  Klagerin  zur  Last  zu  legen,  wenn  sie  beim  Ueber- 
schreiten  des  mehrerwahnten,  obgleich  zur  allgemeinen  Benutzung  bestimm- 
ten,  dennoch  dunklen  Stegs  hingefallen  ist  und  einen  Bruch  des  rechten 
Armes  erlitten  hat". 

Gegen  die  oberlandesgeriehtliche  Entscheidung  hat  der  Beklagte  Re- 
vision eingelegt  mit  dem  Antrage,  dieselbe  aufzuheben,  und  dem  von  ihm 
in  der  Berufungsinstanz  gestellten  Petitum  gemafs  zu  erkennen. 

Klagerischerseits  ist  die  Zuruckweisung  des  Rechtsmittels  beantragt. 

Entscheidungsgrunde. 

Die  eingelegte  Revision  kann  keinen  Erfolg  haben.  Wie  thats&chlich 
festgestellt,  hat  die  Eisenbahnverwaltung  in  ihrer  Eigenschaft  als  Transport- 
uuternehmerin  und  in  Ausubung  ihres  Gewerbebetriebes  zur  Benutzung 
des  von  und  nach  dem  Bahnhofe  R.  verkehrenden  Publikums  den  frag- 
lichen naher  zur  Stadt  fuhrenden  Fufsweg  mit  dem  Stege  hergestellt  und 
fortdauernd  gewahrt. 

Daraus  folgt  die  Verpflichtung  derselben,  fur  eine  ungefahrdete  Be- 
nutzung dieses  Weges,  namentlich  auch  fur  dessen  hinreichende  Beleuch- 
tung  Sorge  zu  tragen,  und  einer  Begriindung  dieser  Pflicht  durch  eine  be- 
sondere  gesetzliche  Bestiramung  oder  ortspolizeiliche  Vorschrift  bedurfte 
es  nicht.  Der  auf  den  Mangel  einer  solchen  gerichtete  Angriff  erscheint 
dalier  verfehlt. 

Mit  Recht  hat  aber  auch  das  Oberlandesgericht  den  auf  § 5 No.  10 
des  Bahnpolizeireglements  vom  80.  November  1885  gestutzten  Einwand 
zuruckgewiesen.  Wenn  dagegen  nun  die  Revision  geltend  macht,  dafs  die 
bezogene  Bestimmung  uur  eine  Beleuchtung  des  Perrons  und  Anfahrten  an! 
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den  Stationen  vorschreibe,  und  daher  auf  andere  Zug&nge  (Fufswege) 
nicht  zu  beziehen  sei,  so  steht  eine  solche  einschrankende  Auffassung  so- 
wohl  mit  ricktigen  Auslegungsgrundsatzeu,  als  mit  der  allgemein  bestehen- 
den  Praxis,  welche  das  Oberlandesgericht  festgestellt,  irn  Widerspruehe. 
Unbestritten  war  auch,  was  den  hier  fraglichen  AVeg  betrifft,  durch  Au- 
bringung  einer  Laterne  in  der  Nahe  desselben,  die  abends  regelm&fsig 
brannte,  fur  dessen  Beleuchtuug  gesorgt,  an  welcher  letztere  es  aber,  wie 
die  Vorinstanzen  feststellen,  zur  Zeit  des  hier  in  Rede  stehenden  Unfalles 
gefehlt  hat. 

Wenu  eudlich  das  Oberlandesgericht,  welches  feststellt,  dafs  der  in 
Rede  stehende  Unfall  lediglich  durch  den  vom  Beklagten  zu  vertretenden 
Mangel  au  Beleuchtuug  des  fraglichen  Fufsweges  verursacht  sei,  in  dem 
von  der  Revision  wieder  geltend  gemachten  Umstande,  dafs  die  Klfigerin 
jenen  Weg  eingeschlagen  hat,  wfihrend  sie  den  beleuchteten  breiten  Fahr- 
weg  hsitte  benutzen  kfiuuen,  wodurch  der  Unfall  vermieden  wordeu  ware, 
nicht  ein  den  Beklagten  von  seiner  Verantwortlichkeit  befreiendes  Ver- 
schulden  derselben  gefunden  hat,  so  ist  dam  it  rechtlich  nicht  verstofsen. 


Fraclitrecht. 

Urtheil  des  kbnigl.  Landgerichts  zu  Leipzig  vom  11.  November  1891,  in  Sachen  des 
Kaufmanns  H.  in  L.,  Kldgers,  gegen  den  preufsischen  Eiseubahnfiskus. 

Bei  unentgeltlicher  Befdrderung  greifen  die  gesetzliohen  Beschrankungen  der  Eisenbahnen 
in  Bezug  auf  den  Ausschiufs  der  Haftpflicht  fOr  Frachtgiiter  nicht  Piatz. 

Einige  von  dem  Kl&ger  einer  Frachtsendung  von  L.  uach  X.  beige- 
gebene,  ihm  gehorige  Wagendeckeu.  welche  von  X.  gemafs  Ziffer  B.  III.  8 
des  deutschen  Eisenbahngutertarifs  Theil  I.  frachtfrei  nach  L.  zurfickbe- 
fordert  worden  waren,  wurden  nach  ihrem  Wiedereintreffeu  in  L.  ftilschlich 
einem  Dritten  ausgeantwortet  und  von  diesem  nicht  an  den  Kl&ger  zuruck- 
geliefert.  Nachdem  die  Eisenbahnverwaltuug  den  vom  Kl&ger  beanspruchten 
Ersatz  seines  Schadens  unter  Berufung  auf  die  Bestimmung  zu  e a.  a.  0. 
abgelehnt  hatte,  ist  die  daraufhin  angestellte  Klage  abgewiesen  worden. 

A u s den  Or  u n d e n. 

Ein  Vertrag  fiber  unentgeltliche  BefOrderung  von  Gfitern  ist  kein 
Frachtvertrag,  da  zum  Weseu  des  Frachtvertrages  die  Entgeltlichkeit 
gehfirt,  vergl.  Art.  390,  392,  6 H.-G.-B.  Die  Bahnvenvaltungen,  welche 
auch  in  ihrem  Gewerbebetriebe  vielfach  andere  Vertrfige  als  Frachtver- 
triige  schliefsen,  sind  aber  hinsichtlich  der  Bedinguugen  soldier  anderer 
Vertrfige  durch  Art.  423  H.-G.-B.  („F rachtvertrage“)  in  keiner  Weise 
beschr&nkt.  Dies  inufs  auch  von  Beforderungsvertragen  gelten,  dafem 
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nur  deni  Versender  dabei  — wie  vorliegendenfalls  — der  Absehufs  eines 
gewfilmJichen  Frachtgeschiifts  uach  Art.  422  H.-G.-B.  offengehalten  wird. 

Es  konnte  also  reehtswirksam  niclit  nur  eine  Haftungsbeschr&nkung  der 
im  Schlufssatze  des  Art.  424  II.-G.-B.  bezeichneten  Art,  sondern  auch, 
wie  naeh  dera  Wortlaute  der  Bestimmung  unter  8.  e geschehen  ist,  ein  vblliger 
Ausschlufs  der  Haftung  vereinbart  werden. 


Bergrecht.  Obligationenrecht. 

Urtheil  des  Reichsgericlits  (V.  Zivilsenat)  vom  11.  November  1891  in  Sachen  der  Ge- 
werkschaft  der  Zeche  C.,  Beklagten  und  Revisionsklilgerin,  gegen  den  Eisenbahnfiskus. 

Ellwand  der  Verjahrung  auf  Grund  des  § 151  des  preufsischen  Berggesetzes  vom  24.  Juni 
1865.  — Oeffentlichen  Verkehrsanstalten  gegeniiber  findet  der  § 150  a.  a.  0.  grundsatzllch 
kelne  Anwendung.  — Einem  Schadensersatzanspruche  gegeniiber,  welcher  auf  Erstattung 
von  Aufwendungen  fur  Leistungen  eines  Dritten  gerichtet  ist,  darf  der  Verpflichtete  nlcht 
den  Betrag  einer  Verzugsstrafe  In  Abzug  bringen,  welche  der  Berechtigte  wegen  Leistungs- 

verspatung  von  dem  Dritten  fordern  kann. 

T h a t b e s t a n d. 

In  Folge  des  Bergbaubetriebes  der  Beklagten  sind  in  den  Jahren  1882, 
1888  und  1885  bei  S.  an  verschiedeuen  Stellen  die  Gleise  und  andere  dem 
Eisenbahnbetrieb  dienende  Anlagen  der  jetzt  fiskalischen  K.-M’er  Eisen- 
bahn  durch  Bodensenkungen  beschiidigt  worden. 

Auf  die  in  Ilohe  der  zur  Beseitigung  dieser  Sch&den  aufgewendeten 
Kosten  erhobene  Entsch&digungsklage  sind  dem  Klager  durch  die  insoweit 
gleichlautenden  Urtheile  erster  und  zweiter  Instanz  unter  Abweisung  der 
Mehrforderung  17  801,43  M zugesprocheu  worden.  Die  abgewiesene  Mehr- 
forderung  belfiuft  sich  auf  131,87  ui. 

Die  Beklagte  hat  die  Revision  eingelegt  mit  dem  Antrage: 

das  angefochtene  Berufungsurtheil  aufzuheben  und  unter  Abiinderung 
des  Urtheils  erster  Instanz  den  Klhger  abzuweisen. 

Der  Klager  hat  widersprochen  und  seinerseits,  der  Revision  sich  an- 
schliefsend,  beantragt,  die  Beklagte  zur  Zahlung  von  weiteren  123  M zu 
verurtheilen. 

E n t s c h e i d u n g s g r u n d e. 

I.  Gegen  den  Eutschadigungsanspruch  des  Kliigers  hat  die  Beklagte 
den  Einwrand  der  Verjahrung  (§  151  des  Allgemeinen  Berggesetzes)  und 
den  Einwand  des  eigenen  Verschuldens  des  Kliigers  aus  § 150  a.  a.  0. 
erhoben.  Beide  Einreden  hat  der  Berufungsrichter  mit  Recht  verworfen. 

1.  Was  zunhchst  den  Einwand  der  Verjahrung  betrifft,  so  sind  die 
altesten  Schiiden,  deren  Vergutungdie  Klage  verlangt,  eingetreten  im  Herbst 
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1882;  zugestellt  ist  die  Klage  am  22.  August  1885,  also  innerhalb  der 
dreijiihrigen  Veijfthrungsfrist  seit  Eintritt  des  Schadens.  Demgegeuuber 
grundet  sich  der  Verjahrungseimvand  auf  die  Behauptung,  dafs  schon  lange 
vor  Eintritt  der  den  Gegenstaud  der  Klage  bildenden  Schiiden  Boden- 
senkungen  in  demselben  Grubenfelde  der  Beklagten  in  Folge  des  von  ihr 
dort  betriebenen  Bergbaues  sich  ereignet  und  auf  den  Bahnkorper  nach- 
theilig  eingewirkt  haben,  weshalb  auch  im  Jalire  1878  und  sp&ter  Ent- 
schadigungsanspruche  von  der  Vorbesitzerin  des  Klagers  und  von  diesern 
selbst  erhoben  worden  seien. 


Dieser  Einwand  konnte  nur  Erfolg  haben,  wenn  die  den  Gegenstaud 
der  Klage  bildenden  Schiiden  nicht  nur  auf  die  gleiche  Ursache  wie  die 
fruheren  zuriickzufuhren  wiiren,  sondern  auch  mit  letzteren  in  einem  der- 
artigen  Zusanimenhange  st&nden,  dafs  sie  sich  lediglieh  als  eine  Fortsetzung 
und  Erneuerung  derselben  darstellten  und  als  solcjie  schon  bei  Entstehung 
der  ersten  Schiiden  erkennbar  (voraussehbar)  waren.  (Vergl.  Brassert 
Berggesetz  No.  3 zu  § 151  und  die  dort  mitgetheilten  Entscheidungen, 
insbesondere  Striethorst’s  Archiv  Band  92,  S.  258).  Diese  Voraussetzungen 
liegen  hier  nicht  vor,  sind  wenigstens  aus  den  Behauptungen  der  Beklagten 
nicht  zu  entnehmen.  Insbesondere  aber  mufs  dem  Berufungsrickter  auch 
darin  beigetreten  werden,  dafs  die  Behauptung  der  Beklagten,  die  jetzt  in 
Rede  stehenden  und  die  friiheren  Schiiden  ruhrten  aus  einem  und  deni- 
selben  Grubenbau  her,  nicht  genugt,  uni  die  Schadensursache  als  die  gleiche 
erscheinen  zu  lassen,  da  vielmehr  die  Fortfuhrung  des  Grubenbaues  so- 
wold  als  selbst  das  Nachrutschen  neuer  Erdmassen  in  die  abgebauten 
Riiume,  als  neue  beschiidigende  Ereignisse  anzusehen  sind,  welche  den 
dadurcb  hervorgerufenen  Schiiden  und  den  daraus  entstehenden  Ansprucheu 
einen  selbstiindigen  Charakter  verleihen. 

2.  Den  auf  § 150  des  Allgemeinen  Berggesetzes  gestutzten  Einwand 
hat  der  Berufungsrichter  in  erster  Linie  aus  dem  Grunde  verworfen,  weil 
dieser  Paragraph  im  Fall  der  Beschiidigung  einer  Offentlichen  Verkehrs- 
anstalt  durch  den  Bergbau  „grundsatzlich  ausgeschlossen  sei.  Gegen  diesen 
Satz  richten  sich  vorzugsweise  die  Ausfuhrungen  der  Revision.  Derselbe 
ist  aber  in  der  aus  dem  Folgenden  sich  ergebenden  Begrenzung  fur 
ricbtig  anzuerkennen,  und  seine  Anwendung  auf  das  festgestellte  Sachver- 
hiiltnifs  des  vorliegenden  Falles  gerechtfertigt. 

Der  Satz  des  Berufuugsrichters  griindet  sich  weseutlich  auf  die  An- 
nahme  einer  gesetzlichen  BeschrAnkung  des  Bergwerkseigenthums  zu  Gunsten 
des  offentlichen  Verkehrs,  welche  in  dem  von  dem  Verhiiltnisse  des  Berg- 
baues  zu  Offentlichen  Verkehrsanstalten  handelnden  Abschnitt  des  All- 
gemeinen Berggesetzes  (§  153  ff.)  zwar  nicht  ausdrucklicb  ausgesprocheu 
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sei,  aber  aus  den  Vorschriften  dieses  Abschnitts  mit  Nothwendigkeit  sich 
ergebe. 

Diese  Auffassung  steht  mit  der  geschichtlichen  Rechtsentwicklung, 
insbesondere  mit  der  Entstehungsgeschicbte  des  erw&hnten  Abschnitts  3, 
Titel  5 des  Allgemeinen  Beggesetzes  im  Einklang.  Nach  deni  Allgemeinen 
Landrecht  war  das  Bergwerkseigenthum  durch  das  sogenannte  Direktions- 
prinzip  eingeschriinkt  (§  82  Xitel  16  Theil  II  des  Allgemeinen  Landrechts). 
Danach  lag  es  in  der  Hand  der  BergbehOrde,  eine  Kollision  zwischen  dem 
Bergbau  und  den  Offentlichen  Verkehrsanstalten  zu  verhindern.  Durch  das 
Gesetz  vom  21.  Mai  1860  wurde  das  Direktionsprinzip  eingeschriinkt,  aus- 
drucklich  aber  aufrecht  erhalten,  soweit  es  zur  Wahrung  der  Sicherheit 
der  Oberflache  im  Interesse  des  Privat-  und  offentlichen  Verkehrs  noth- 
wendig  ist.  Unter  der  Herrschaft  dieser  Gesetze  kam  in  Wissenschaft 
und  Rechtsprechung  die  Frage  zur  KrOrterung  beziehungsweise  Entschei- 
dung,  ob  dem  Bergwerksbesitzer  fur  die  ihm  im  Einzelfalle  zum  Schutz 
einer  Eisenbahn  bergpolizeilich  auferlegten  Beschrfinkungen  eine  Ent- 
schadigung  gebiihre.  Die  Frage  wurde  von  der  weitfiberwiegenden  Mehr- 
heit  der  Rechtslehrer  und  GerichtshOfe  verneint,  weil  es  sich  nicht  um 
einen  polizeilichen  Eingriff  in  das  Eigenthum,  sondern  um  eine  gesetzliche 
Einschrankung  desselben  im  Sinne  der  §§  1 und  2 Titel  22  Theil  I des 
Allgemeinen  Landrechts  handle.  (Verg.  Klostermann,  Lehrbuch,  8.  379  ff. 
Kommentar  4.  Auflage  S.  267;  Br assert,  Berggesetz  8.  419,  428;  Ober~ 
tribunalsentscheidungen,  Band  48,  8.  369;  Striothorst’s  Archiv,  Band  49, 
S.  121). 

Auf  dem  gleichen  Standpuukt  steht  das  Allgemeine  Berggesetz.  Der 
amtlich  verOffentlichte  Entwurf  von  1862  enthielt  noch  keine  besonderen 
Vorschriften  fiber  das  Verhftltnifs  des  Bergbaues  zu  den  Offentlichen  Ver- 
kehrsanstalten. Die  Aufnahme  soldier  Vorschriften  in  den  Entwurf  von 
1866  (§§  153  bis  165)  wurde  veranlafst  durch  die  erw&hnte  dem  Bergbau 
ungfinstige  Judikatur  und  bezweckte  die  Ausgleichung  der  Intercssen  des 
Bergbaues  und  des  Offentlichen  Verkehrs  nach  den  Grundsfitzen  der  Bil- 
ligkeit.  (VTergleiche  die  Motive  zu  § 153  ff.  des  Entwurfs,  abgedruckt  in 
Brassert’s  Zeitschrift  Band  6,  8.  174  ff.).  Danach  wurde  dem  Bergbau- 
treibenden  gegen  den  Unternehmer  einer  Offentlichen  Verkehrsanstalt  ein 
Anspruch  auf  8chadensersatz,  jedoch  nur  insoweit  gewfihrt,  als  entweder 
die  Herstellung  sonst  nicht  erforderlicher  Anlagen  in  dem  Bergwerk,  oder 
die  sonst  nicht  erforderliche  Beseitigung  oder  Veranderung  bereits  in  dem 
Bergwerk  vorhandener  Anlagen  nothwendig  wird.  Diese  Vorschrift  ist  — 
unter  Beschriinkung  auf  den  frfiher,  d.  h.  vor  Genehmigung  der  Offent- 
lichen Verkehrsanlage  berechtigten  Bergbautreibenden  — in  das  Gesetz 
ubergegangen.  Sie  setzt  voraus  und  giebt.  durch  die  Beschrankung  des 
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Entschadigungsauspruchs  auf  den  von  dein  Bergbautreihendeu  im  Interesse 
der  Verkehrsanstalt  zu  machenden  Aufwand  deutlich  zu  erkennen,  dafs 
der  Bergbautreibende  in  Ausiibung  seines  Rechts  vor  den  koliidirenden 
Interessen  der  Verkehrsanstalten  zurucktreten  mufs,  nicht  auf  Grund  poli- 
zeilichen  Eingreifens  im  Einzelfalle,  sondern  vermOge  einer  gesetz lichen 
Beschr&nkung  des  Bergwerkseigenthums  und  der  entsprechenden  dem  Berg- 
bautreibenden  obliegenden  gesetzlichen  Verpflichtung,  die  zur  Sicherung 
der  Offentlichen  Verkehrsanstalten  gegen  die  Einwirkungen  des  Bergbaues 
erforderlichen  Yorkehrungen  gemafs  den  Anordnuugeu  der  Bergbehorde 
(§  196  a.  a.  0.)  zu  treffen.  Diese  gesetzliche  Beschrankung  des  Bergwerks- 
eigenthums ist  als  Grundlage  der  Vorschriften  der  §§  153  ff.  a.  a.  0. 
namentlich  ausdrueklieh  anerkaunt  in  dem  Kommissionsbericht  des  Ab- 
geordnetenhauses  (Stenographische  Berichte,  Haus  der  Abgeordneten,  Akten- 
stiick  No.  136,  S.  1247).  Stellt  sicli  hiernaeh  schon  der  im  § 154  deni 
Bergbautreibenden  in  beschranktem  Umfange  gegebene  Entschadigungsan- 
spruch  als  eine  auf  Billigkeitsgrunden  beruhende  Milderung  der  aus  der 
Beschrankung  des  Bergbaues  zu  Gunsten  des  offentlichen  Verkehrs  dem 
ersteren  erwachsenden  Nachtheile  dar,  so  soli  dem  gleichen  Zweck  im 
Sinne  der  Vorbeugung  dieuen  der  aus  dem  Herrenhause  hervorgegangene 
zweite  Absatz  des  § 153,  wonach  vor  Feststelluug  der  den  im  Ab- 
satz  1 bezeichneten  offentlichen  Verkehrsanlagen  zu  gebenden  Rich- 
tung  die  betheiligten  Bergwerksbesitzer  zu  hbren  sind.  Endlich  lindet 
aber  auch.  wie  der  Berufungsrichter  mit  Recht  hervorhebt,  die  den  Ab- 
schnitt  einleitende  Vorschrift  (§  153  des  Entwurfs  jetzt  Absatz  1 dieses 
Paragraphen): 

„Gegen  die  Ausfuhrungen  von  Chausseen,  Eisenbahnen,  Kan&len 
und  anderen  offentlichen  Verkehrsmitteln,  zu  deren  Anlegung  dem 
Unternehmer  durch  Gesetz  oder  besondere  landesherrliche  Ver- 
ordnung  das  Expropriationsrecht  beigelegt  ist,  steht  dem  Bergbau- 
treibenden ein  Widerspruchsrecht  nicht  zu“. 
ilire  Erklarung  allein  durch  die  Voraussetzung  einer  aus  der  staatlichen 
Konzession  der  betreffenden  Verkehrsanstalt  den  betheiligten  Bergbau- 
treibenden kraft  des  Gesetzes  erwachsenden  Beschrankung  und  ent- 
sprechenden  Verpflichtuug.  In  gleicher  Weise  ist  die  Bedeutung  dieser 
Vorschrift  von  dem  vormaligen  Obertribunal  in  den  Grunden  des  vom 
Berufungsrichter  zitirten  Urtheils  (Band  61  S.  317)  aufgefafst.  worden, 
ebenso  von  Brassert  (a.  a.  0.  S.  423)  und  Klostermann  (Kommeiitar 
4.  Auflage  S.  265). 

Besteht  aber  eine  gesetzliche  Beschrankung  des  Bergwerkseigenthums 
zu  Gunsten  der  offentlichen  Verkehrsanstalten  dergestalt,  dafs  diese  durch 
den  Bergbaubetrieb  nicht  gefahrdet  werden  dtirfen,  so  ist  auch  in  An- 
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sehung  tier  gesetzlichen  Entschadigungspflicht  des  Bergwerksbesitzers 
(§  148  des  Allgemeinen  Berggesetzes)  die  Stellung  des  letzteren  gegen- 
uber  den  Offentlichen  Yerkehrsanstalten  wesentlich  verschieden  von  seiner 
Stellung  zum  Grundeigenthura  uberhaupt.  W ah  rend  ndmlich  bei  der  Kolli- 
sion  des  Bergwerkseigenthums  mit  dem  Grundeigenthum  sich  das  erstere 
als  das  starkere  erweist,  dergestalt,  dafs  der  Bergwerksbesitzer  bei  Aus- 
ubung  seines  Rechts  keine  Rucksicht  auf  eine  mogliche  Beschadigung  des 
Grundeigenthuras  durch  den  unterirdischen  Betrieb  zu  nehmen  und  nur 
die  Verpflichtung  zur  Entschadigung  hat,  der  Grundeigenthumer  also  auf 
eine  Schonung  seiner  Anlagen  nicht  rechnen  darf  und  demgemafs  fahr- 
lassig  handelt,  wenn  er  bei  Errichtung  von  Gebauden  und  anderer  An- 
lagen die  denselben  durch  den  Bergbau,  wenn  auch  erst  in  Zukunft, 
drohende  Gefalir  aufser  Acht  lafst,  (vergleiche  die  Entscheidungen  des 
Heichsgerichts  in  Brassert’s  Zeitschrift  Band  30,  S.  101),  so  dreht  sich 
bezuglich  der  Offentlichen  Yerkehrsanstalten  das  Verhaltnifs  um;  nicht 
diese  haben  dem  Bergbau,  sondern  dieser  jenem  zu  weichen.  Von  diesern 
Gesichtspunkt  erweist  sich  jede  Beschadigung  einer  offentlichen  Verkehrs- 
anstalt  durch  den  nach  deren  Genehmigung  und  Errichtung  fort- 
gesetzten  Bergbau,  auch  wenn  ein  Verschulden  des  Bergbautreibenden 
nicht  vorliegt,  als  eine,  ira  letzteren  Fall  wenigstens  objektive,  Rechts- 
uberschreitung,  durch  welche  die  allgeraeine  Entschadigungspflicht  des 
Bergwerkbesitzers  fiir  Beschadigung  des  Grundeigenthums  (§  148)  der- 
gestalt raodifizirt  wird,  dafs  fiir  die  Aunahme  eines  konkurrirenden  Ver- 
sekens  des  Beschadigten  im  Sinne  des  § 150  a.  a.  0.  kein  Rauni  bleibt. 
Denn  der  das  Bergbaurecht,  beschrankeude  gesetzliche  Schutz  der  Offent- 
lichen Yerkehrsanstalten  deckt  die  letzteren,  sowie  sie  errichtet  worden 
•rind,  schlechthin  gegen  den  kiinftigen  Bergbau  und  die  hypothetische  Er- 
kennbarkeit  der  Gefalir  zur  Zeit  der  Errichtung  liegt  sonach  aufserhalb 
der  zwischen  dem  Schaden  und  dem  nach  Errichtung  der  Anlage 
fortgesetzten  Bergbau  bestehenden  Kausalitat.  Der  nach  Ausfuhrung  einer 
unter  § 153  a.  a.  0.  fallendeu  Eisenbahn  unter  derselben  betriebene  Berg- 
bau geschieht  in  Folge  des  der  Offentlichen  Anlage  gebiihrenden  Schutzes 
lediglich  auf  die  Gefalir  des  Bergbautreibenden. 

In  diesern  Sinne  hat  der  Berufungsrichter  Recht,  wenn  er  im  Fall 
der  Beschadigung  einer  Offentlichen  Verkehrsanstalt  der  § 150  des  Allge- 
meinen  Berggesetzes  fur  gruudsatzlich  ausgeschlossen  erachtet,  und  ebenso 
unbedenklich  ist  die  Anwendung  dieses  Satzes  auf  den  Streitfall,  da  als 
Schadensursache  der  nach  Ausfuhrung  der  klagerischen  Eisenbahn  be- 
triebene Bergbau  festgestellt,  und  demgemafs  auch  der  aus  § 150  a.  a.  0. 
erhobene  Einwand  auf  die  Erkennbarkeit  der  der  Eisenbahnanlage  durch 
deu  fortschreitenden  Bergbau  drohenden  Gefalir  gestutzt  worden  ist. 
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Hiernach  sind  die  gegen  die  grundsiitzliche  Ausschliefsung  des  § 150 
gerichteten,  zugleich  Verletznng  der  §§  153  und  154  a.  a.  0.,  sowie  des 
§ 46  der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Landrecht  behauptenden  Angriffe  der 
Revision  nicht  begrundet. 

Mit  seiner  ferneren  Erw&gung;  dafs  der  Eisenbahnunternehmer  die 
seiner  Anlage  drohende  Gefahr  nicht  babe  voraussehen  konnen,  da  er  eben 
auf  Schonung  derselben  von  Seiten  des  Bergbautreibenden  rechnen  durfte, 
hat  der  Berufungsrichter  auch  thats&chlich  den  Grund  der  Einrede  ver- 
neint  und  ist  auch  auf  diesem  Wege  folgerecht  zur  Verwerfung  derselben 
gelangt.  Der  Feststellung  eines  Verschuldens  auf  Seiten  der  Beklagten 
bedurfte  es  hierbei  nicht,  und  es  geht.  daher  der  auf  § 250  der  Zivilpro- 
zefsordnung  gestutzte  Angriff  der  Revision  fehl,  welcher  die  ubrigens  nur 
hypothetische  Annahme  eines  solchen  Verschuldens  durch  den  Berufungs- 
richter als  der  erforderlichen  Begrundung  entbehrend  rugt. 

II.  Begrundet  ist  die  Anschlufsrevision  des  Kliigers. 

Der  Berufungsrichter,  sowie  auch  schon  der  erste  Richter,  hat  von 
den  vom  Kliiger  zur  Erstattung  liquidirten  Reparaturkosten  den  Betrag 
von  123  m abgesetzt,  um  welche  Kliiger  auf  Grund  einer  verfallenen  Kon- 
ventionalstrafe  die  Forderung  des  Bauunternehmers  H.  fur  Anfuhr  von 
Ziegelsteinen  gekiirzt  hat. 

Diese  Entscheidung  beruht  auf  Rechtsirrthum.  Die  Konventional- 
strafe  deckt  das  Interesse  des  Kliigers  aus  dem  Vertrage  mit  H. 
Dieses  Interesse  beriihrt  das  Rechtsverhiiltnifs  unter  den  Parteien  nicht. 
A her  auch  die  Schuld  des  Kliigers  an  H.  wurde  durch  die  Konven- 
tionalstrafe  nicht  an  sich  um  den  Betrag  der  letzteren  verringert,  sondern 
durch  Kompensation  getilgt.  Es  stand  sich  in  dem  Recht.sverh&ltnifs 
zwischen  Kliiger  und  H.  Forderung  und  Gegenforderung  — beide  aller- 
dings  aus  demselben  zweiseitigen  Rechtsgeschiift  entsprungen  — gegen- 
uber.  Miifste  Kliiger  sich  den  Betrag  der  von  H.  venvirkten  Kon- 
ventionalstrafe  von  seiner  Entschiidigungsforderung  an  die  Beklagte  ab- 
rechnen,  so  wurde  er  fur  diejenigen  Nachtheile  unentschiidigt  bleiben,  die 
er  durch  die  Verspatung  der  Anfuhr  der  Ziegel  etwa  erlitten  hat.  Von 
dem  Nachweis  dieser  Nachtheile  war  Kliiger  durch  die  Stipulation  der 
Konventionalstrafe  dem  H.  gegeniiber  befreit.  Ebensowenig  aber  braucht 
er  diesell)en  im  gegenwiirtigen  Prozefs  darzuthun,  da  sie  keinen  Theil 
desjenigen  Schadens  bilden,  den  der  Klager  von  der  Beklagten  ersetzt 
verlangt  und  verlangen  kann. 

Hiernach  war  der  Anschlufsrevision,  wie  geschehen,  Folge  zu  geben. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


6G5 


Haftpflichtrecht. 

Urtheil  des  Rdchsgerichts  (II  Zivilsenat)  vom  17.  November  1891  iu  Saehen  der 
Wittwe  S.  zu  K.,  Klagerin  und  Revisionsklagerin,  gegen  den  Eisenbaknfiskus. 

Gegen  eine  Inanspruchnahme  aut  Grund  des  § I des  Haftpflichtgeselzes  vom  7.  Juni  1871 
kann  sich  der  Eisenbahnunternehmer,  sofern  der  Unfall  durch  das  Fehlen  von  Schranken 
an  der  Kreuzung  einer  Eisenbabn  untergeordneter  Bedeutung  mil  einem  Wege  verursacht 
1st,  nlcht  schon  durch  die  Berufung  darauf  schiitzen,  dafs  die  Eisenbahnaufalchtsbehdrde 
die  Anbringung  von  Schranken  nlcht  angeordnct  habe. 

Am  7.  Oktober  1888  wurde  der  Ehemaun  der  Klagerin  an  der  Kreu- 
zung  einer  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  und  eines  Weges  von 
einem  Eisenbahnzuge  uberfahren  und  derart  verletzt,  dafs  er  in  Folge  des 
Unfalls  verstarb.  Der  auf  das  Haftpflichtgesetz  gegriindete  Anspruch  der 
Klagerin  auf  Ersatz  des  ibr  hierdurch  erwachsenen  Schadens  war  von  den 
Vorinstanzen  abgewiesen  worden.  Das  Reichsgericht  hob  das  Berufungs- 
urtheil  wegen  Verletzung  des  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  auf. 

A us  den  G r ii  n d e n. 

Zur  Beseitigung  des  vom  Beklagten  erhobenen  Einwandes,  dafs  der 
Uafall  auf  dem  eigenen  Verschulden  des  Verungluekten  beruhe,  ist  geg- 
nerischerseits  ein  konkurrirendes  Verschulden  des  Beklagten  behauptet 
worden,  welches  einmal  in  dem  Unterlassen  rechtzeitigen  L&utens  mit  der 
Glocke.  aufserdem  aber  in  dem  Nichtanbringen  einer  Barriere  gefunden  wird. 
Wahrend  nun  bezuglicb  des  ersten  Punktes  das  Berufungsgericht  die  Keplik 
der  Klagerin  in  unangreifbarcr  AVeise  durch  die  ErwHgung  erledigt,  dafs 
diese  Unterlassung  keinesfalls  die  Ursaehe  des  Unfalls  gewesen  sei,  da 
nicht  anzunehmen,  dafs  8.,  der  vor  dem  Zuge  selbst  nicht  zuruckschreckte, 
vor  dem  Achtungssignal  zurfickgeschreckt  sein  wurde,  niramt  es  bezuglicb 
des  zweiten  Punktes  an,  es  konne  aus  dem  Nichtvorhandensein  einer 
Sehutzwehr  „ein  die  Verwaltung  verantwortlicb  machendes  Verschulden 
nicht  hergeleitet  werden“,  weil  nach  § 7 der  Bahnordnung  fiir  die  Eisen- 
babnen  untergeordneter  Bedeutung  daruber,  oh  und  an  welehen  Stellen 
Schutzwehren  auzubringen,  lediglich  die  AufsichtsbehOrde  zu  bestimmen 
babe,  und  Klilgerin  nicht  behaupte,  dafs  eine  solche  Bestimmung  fur  die 
fragliche  Stelle  ergangen  sei.  Das  Oberlandesgericht  unterl&fst  hiernach 
eine  Prufung  der  Frage,  oh  an  jener  Stelle  eine  Sehutzwehr  erforderlich 
war,  lediglich  aus  dem  Grunde,  weil  die  Betriebsverwaltung  durch  die 
Bahnordnung  an  die  Bestimmung  der  AufsichtsbehOrde  gebunden  sei,  durch 
eine  Xachlassigkeit  der  letzteren  aber  die  Verantwortlichkeit  des  Staats 
nicht  begrundet  werde.  Es  kann  nun  dahin  gestellt  bleiben,  ob  der  ge- 
dachte  § 7 den  Unternehmer  einer  Eisenbahn  von  jeder  selbstUndigen 
Brufung  der  Erforderlichkeit  von  Schutzwehren  eutbindet,  ebenso,  ob  die 
Gerichte  zur  Aburtheilung  eines  Rechtsstreites  berufen  sein  wurden,  in 
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welchem  Klage  auf  (lie  Verantwortlichkeit  des  Staats  wegen  mangelhafter 
Bethiitigung  der  Pflichten  der  Aufsichtsbehorden  gegrundet  ware,  jedenfalls 
grundet  die  gegenwartige  Klage  die  Verantwortlichkeit  des  Staates  iiber- 
haupt  nicht  auf  ein  Verschulden  seiner  Bearaten,  sondern  unmittelbar  auf 
das  Gesetz  selbst,  nach  welchem  vielraehr  der  Betriebsunternehmer  sich 
nur  dadurch  von  der  Haftung  befreien  kann,  dafs  er  den  Beweis  fukrt, 
(lafs  der  Unfall  (lurch  hdhere  Gewalt  oder  (lurch  eigenes  Verschulden  des 
Getodteten  verursacht  ist. 

Das  Verschulden  eines  dritten  hat  (liese  befreiende  Wirkung  nicht, 
vielmehr  kann  umgekehrt  das  nachgewiesene  Verschulden  des  Verungluck- 
ten,  wie  durch  die  konkurrirende  Schuld  des  Unternehmers  selbst,  so  auch 
(lurch  die  konkurrirende  Schuld  eines  Dritten,  also  auch  der  Aufsichtsbeliorde 
aufgewogen  werden,  wenn  die  Umstande  so  liegen,  dafs  nicht  das  Ver- 
schulden des  Verletzteu,  sondern  das  des  anderen  als  die  vorwiegende 
Ursache  des  Unfalls  erscheiut.  Hiernach  mufste  das  Gericht  die  behauptete 
NachlSssigkeit  der  Aufsichtsbehbrde  einer  Prufung  zu  (lem  Zwecke  unter- 
werfen,  um  zu  erkennen,  ob,  falls  dieselbe  bestand,  d.  h.  falls  nach  Lage 
der  Oertlichkeit  an  der  fraglichen  Stelle  die  Anbringung  einer  Schutzwehr 
zur  Verhutung  von  Zusammenstofsen  erforderlich  war,  das  Verschulden 
des  Verungliickten  uberhaupt.  noch  bestehe  oder  noch  als  die  wesentliche 
Ursache  des  Unfalls  angesehen  werden  konne. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom 
6.  Miirz  1892,  betr.  Aenderungen  der  Ausfiihrungsbestimniungen 
und  Dienstvorschriften  zu  dem  Gesetze  vom  20.  Juli  1879,  betr. 
die  Statistik  des  Waarenverkehrs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888  S.  417  ft’,  und  von  1892  S.  65  ft’.) 


Preufsen.  Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Mecklenburg-Strelitz 
wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Blankensee  nach  Strasburg 
in  der  Uckermark.  Vom  4.  September  1891. 

(G.-S.  S.  1892.  S.  11.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  46  ff.) 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Bayern,  betr.  den  Bau  und 
Betricb  einer  Eisenbahn  von  Lauterecken  nach  Staudernheim.  Vom 
28.  Oktober  1891. 

(G.-S.  1892  S.  22.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  73  ft’) 
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AllerhOehster  Erlafs  vom  16.  Miirz  1892,  betr.  anderweite  Ab- 
grenzung  der  Eisenbahndirektionsbezirke  Erfurt  und  Berlin. 
tG.-S.  1892  S.  27.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  56.) 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten. 

Vom  20.  Februar  1892,  betr.  Ausbildung  der  Eleven  des  Maschinen- 
baufaehs  und  der  Regierungsbaufuhrer. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  48.) 

Vom  29.  Februar  1892,  betr.  Desinfektion  der  zur  Viehbefbrderung 
benutzten  Eisenbahnwagen  im  Verkehr  mit  Oesterreieh-Ungarn. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  49.) 

Vom  29.  Februar  1892,  betr.  mflglichst  fruhzeitige  Verbffentlichung 
von  Eisenbahntarifen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8.  53.) 

Vom  9.  M&rz  1892,  betr.  Beforderung  tliulnilsFahiger  thierischer  Ab- 
falle  in  Wagenladungen  auf  den  Eisenbahnen. 

‘Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  63  54.) 

Vom  17.  Miirz  1892,  betr.  Einfuhrung  der  mitteleuropiiischen  Zeit. 

i Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  69.) 

Vom  19.  M&rz  1892,  betr.  anderweite  Abgrenzung  mehrerer  Betriebs- 
amtsbezirke. 

Eisenbahn-Verordnungsblatt  8.  69.) 

Vom  28.  Miirz  1892,  betr.  Aufliebung  des  betriebsteehnischen,  des 
maschinentechniscben  und  des  bautechnischen  Bureaus  der  konigl. 
Eisenbahndirektionen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8.  TO.'1 


Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Erweiterung,  Vervollst&ndigung 
und  bessere  Ausrustung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

(Vergl.  den  Inhalt  dieses  Gesetzentwurfs  in  dem  Aufsatze  8.  568—596 
dieses  Hefte?.) 
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Ent  wurf  eines  Gesetzes  fiber  die  Bahiien  unterster  Ordnung. 

Mittelst  Allerh.  ErmAchtigung  vom  0.  MArz  deni  Herrenhause  vor- 
gelegt  und  von  diesem  am  5.  April  1892  in  folgender  verAnderter 
Fassung  angenommen. 

Vom  Abgeordnetenhause  in  der  Sitzung  vom  26.  April  1892  einer 
besonderen  Kommission  iiberwiesen. 

I.  Kisenbahnen,  welche  dem  offentlichen  Verkehre  dienen. 

$ I- 

Eisenbahnen,  welche  dem  offentlichen  Verkehre  dienen,  jedoch  weder  auf 
Grund  des  Art.  41  Abs.  1 der  Verfassung  des  Deutschen  Reiches  angelegt  und 
betrieben  werden,  noch  auch  dem  Gesetze  fiber  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  November  1838  (G.-S  S.  505'  unterworfen  oder  zu  unterwerfen  sind,  be- 
diirfen  zur  banlichen  Herstellung  und  zuni  Betriebe  polizeilicher  Genehmigung. 

Bahnen,  welche 

1.  haupts&ehlich  den  ortlichen  Verkehr  innerhalb  einer  Gcmeindc  oder 
zwischen  benachbarten  Getneinden  vermitteln  oder 

2.  nicht  mit  Lokomotiven  betrieben  werden, 

sind  dem  Gesetze  iiber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3-  November  1838 
nur  dann  zu  unterwerfen,  wenn  nach  Entscheidung  des  Staatsministeriums  ihnen 
eine  solche  Bedeutung  fur  den  bffcntlichen  Verkehr  beizumessen  ist,  dass  sie  als 
Theil  des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  sind. 

Zweifel  dariiber,  ob  fiir  cine  Bahn  die  Voraussetzungen  zu  1 und  2 vor- 
liegen,  entscheidet  auf  Anrufen  Betheiligter  das  Staatsminisierium. 

S 2. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  ist  zustAndig: 

1.  sofern  der  Betrieb  mit  Maschinenkraft  beabsiehtigt  wird:  der  Ue- 
gierungsprHsident,  fiir  den  Stadtkreis  Berlin  der  PolizeiprAsident,  in 
Verbindung  mit  der  von  dem  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  be- 
zeichneten  Eisenbalmbehorde; 

2.  soweit  nicht  Betrieb  mit  Maschinenkralt  beabsiehtigt  ist,  und  zwar 

a)  sofern  Kunststrafsen  benutzt  oder  von  der  Bahn  ntehrere  Kreise  oder 
nicht  preufsische  Landestheile  beriihrt  werden  sollen  : der  Regierungs- 
prAsidenJ,  fiir  den  Stadtkreis  Berlin  der  PolizeiprAsident, 

b)  sofern  mehrere  Polizeibezirke  desselben  Landkreises  beriihrt  werden: 
der  Landrath, 

c)  sofein  das  Unternehmen  innerhalb  eines  Polizeibezirks  verbleibt:  die 
Ortspolizeibehorde. 

Wenn  die  zurn  Betriebe  mit  Maschinenkraft  eingerichtete  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibehorden  beriihrt,  oder  in  dem  Fallc  der  No.  2 a die  be- 
tretl'enden  Kreise  nicht  in  demselben  Regierungsbezirke  liegen,  bezeichnet  der 
OberprHsident  — falls  jedoch  die  Latidespollzeibezirke  bezw.  Kreise  verschiedencn 
Provinzen  angehoren  oder  Berlin  dabei  betheiligt  ist  — der  Minister  der  bffent- 
lichen  Arbeiten  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des  Jnnern  die  zustAndige 
Behorde. 
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S 3. 

Die.  polizeiliche  Prufung  erstreckt  sich  auf: 

1.  die  betricbssichere  Beschaffenheit  dor  Babn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  den  Schutz  gegen  schfldliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriehes, 

3.  die  technische  Bef&higung  und  die  ZuverlHssigkeit  der  Bodiensteten, 

4.  die  Wahrung  der  Interessen  des  offentlichen  Verkehrs. 

$ 4. 

I)eni  Antrage  auf  Ertheilung  der  Genehuiigung  sind  die  zur  Beurtheilung 
des  Unternehmens  in  tecbnischer  und  finanzieller  Hinsicht  erforderlichen  ITnter- 
lagen,  insbesondere  ein  Bauplan,  beizufiigen. 

S 5. 

Sofern  ein  bffentlicher  Weg  benutzt  werden  soil,  ist  die  Zustimmung  des 
Unterhaltungspfiichtigen  beizubringen.  Der  Un  ter  halt  ungapfiichtige  ist  berechtigt. 
fur  die  Hergabe  des  Weges  ein  angemessenes  Entgelt  zu  beanspruchen,  ingleichen 
sich  den  Heimfall  der  Bahn  nach  Ablaut'  einer  hestimmten  Frist  gegen  an- 
gemessene  Schadloshaltung  des  Unternebiners  vorzubehalten. 

$ b. 

Die  Zustimmung  des  Unterhaltungsptiichtigeu  kann  erg&nzt  werden: 

soweit  es  sich  um  Landgomeinden  und  Gutsbezirke  sowie  um  Private 
handelt,  durch  Beschluss  des  Kreisausschusses  — , soweit  eine  Stadt- 
geineinde  Oder  ein  Kreis  betbeiligt  ist,  oder  es  sich  um  eiuen  von  Pri- 
vaten  zu  unterhaltenden,  mehrere  Kreise  beriihrenden  Weg  handelt, 
durch  Beschlul's  des  Bezirksausschusses  — , 

soweit  eine  Provinz  oder  ein  den  Provinzen  gleichsteliender  Kom- 
niunalverband  betbeiligt  ist,  durch  Beschlul's  des  Provinzialrathes. 

Gegen  den  Beschlufs  des  letzteren  ergeht  die  Bcsehwerde  an  den  Minister 
der  offentlichen  Arbeiten. 

Durch  den  Erghnzutigsbeschlufs  wird  unter  Ausscblufs  des  Kechtsweges 
zugleich  iiber  die  Angemessenheit  etwa  nach  $ 5 an  den  Pnternehiner  gestellter 
Ansprfiche  entschieden. 

Bei  deni  Antrage  auf  Erganzuug  der  Zustimmung  ist  der  Nachweis  der 
erfolgten  Sicberstellung  der  Unterhaltung  und  Wiederherstellung  des  Weges  bei- 
zubringen. 

$ 7. 

Vor  Ertheilung  der  Geuehinigung  ist  die  zustiindige  Wegepolizeibehdrde 
und,  wenn  die  Eisenbahnanlage  sich  dem  Bereiche  einer  Festung  nabert,  die  zu- 
sdindige  Festungsbeborde  zu  hbren.  In  dieseni  Falle  darf  die  Zustimmung  nur 
im  Einverstdndniss  mit  der  Festungsbehbrde  ertheilt  werden. 

Wenn  die  Bahn  sich  dem  Bereiche  einer  Keichstelegraphenanlage  nabert 
so  ist  die  zust&ndige  Telegraphenbehorde  vor  der  Genehtnigung  zu  hbren. 

Soil  das  Gleis  einer  dem  Gesetze  iiber  die  Eisenbahnunternehniungen  vom 
3.  November  1838  unterworfenen  Eisenbahn  gekreuzt  werden,  so  darf  auch  in 
den  Fallen.  in  denen  die  Eisenbahnbehbrde  im  Uebrigen  nicht  mitwirkt  ($  21,  die 
Genehmigung  nur  im  Einverstftndnifs  mit  der  letzteren  ertheilt  werden. 
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$ 8. 

A u Is  or  den  durch  die  polizeilichen  RUcksichten  (§  3)  gebotetien  Verptiieh- 
tungen  sind  in  dor  Genehmigung  zugleich  diejenigen  zu  bestimmen,  welehen  der 
Unternehmer  im  lnteresse  der  Landes vertheidigung  und  der  Reichspost-  und 
Telegraphenverwaltung  zu  geniigen  hat. 

§ 9. 

In  dor  Genehmigung  von  Bahnen,  auf  welehen  die  Beforderung  von  Giitern 
stattfinden  soli,  kann  vorbehalten  werden,  den  Unternehmer  jederzeit  zur  Gestat- 
tung  dor  Einfiihrung  von  Anschlufsgleisen  t'iir  den  Privatverkehr  anzuhalten. 
Art  und  Ort  der  Einfuhrung  unterliegt  der  Genehmigung  der  eisenbahntech- 
nisohon  Aufsichtshehdrde. 

Dio  Bohdrde,  welche  die  Genehmigung  ertheilte,  hat  inangels  giitlicher  Ver- 
einbarung  der  lnteressenten  auch  die  VerhHltnisse  des  Bahnunternehmers  und 
des  den  Aiischlufs  Beantragenden  zu  einander  zu  regeln,  insbesondere  die  dein 
ersteren  t'iir  die  Benutzung  oder  Verftnderung  seiner  Anlagen  zu  leistende  Ver- 
giitung  vorhehaltlich  des  Rechtsweges  festzusetzen. 

S 10. 

In  der  Genehmigung  ist  die  Sicherstellung  fiir  die  Unterhaltung  und 
Wiederherstcllung  offentlicher  Wege,  soweit  diese  nicht  bereits  erfolgt  ist  (§  (>), 
vorzuschreiben. 

Auch  kann  eine  Frist  fiir  die  Ausfiihrung  dor  Balm  und  fiir  den  Beginn 
des  Betriebes  festgesetzt  und  die  Eriegung  von  Geldstrafen  fiir  den  Fall  der 
Nic.hteinhaltung  derselben,  sowie  Sicherheitsstollung  hierfiir  gefordert  werden. 

Das  Gleiehe  kann  zur  Sicherung  der  Aufrechterhaltung  des  ordnungs- 
niHfsigeti  Betriebes  wahrend  der  Dauer  der  Genehmigung  geschehen. 

$ 11. 

Die  Genehmigung  kann  auf  Zeit  ertheilt  werden.  Sie  erfolgt  unter  dem 
Vorbohalte  der  Kechte  Dritter,  der  Ergftnzung  und  Abanderung  dureh  Feststel- 
Iting  des  Bauplanes  (§§  13  und  14)  sowie  des  Widerrufs  fiir  den  Fall  wesentlicber 
Aenderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Betriebes. 

Fahrplan  und  Beforderungspreise  unterliegen  in  Zeitrfiumen.  welche  bei 
dor  Genehmigung  festzusetzen  sind,  erneuter  Priifung  (lurch  die  nach  § 2 zu- 
stftndigo  Behorde. 

S 12. 

Die  Genehmigung  fur  ein  Unternehineii,  welches  von  einer  Aktiengesell- 
schaft  odor  von  einer  Kommanditgesellschaft  auf  Aktien  ausgefiihrt  werden  soli, 
darf  erst  ausgehhndigt  werden,  wenn  der  Nachweis  der  Eintragung  in  das  Han- 
dolsregister  gofuhrt  ist. 

Ist  dem  Unternehmer  Sicherstellung  fiir  die  Wcgeunterhaltung  und  Wieder- 
herstellung,  fiir  Ausfuhrung  der  Balm,  fiir  den  Beginn  oder  die  Aufrechterhal- 
tung des  Betriebes  zur  PHicht  geniacht  m (j  und  10),  so  mufs  diese  der  Aus- 
handigung  dor  Genehmigung  obenfalls  vorausgehen. 

§ 13. 

Mit  dem  Bau  von  Bahnen,  welche  fiir  den  Betrieb  mit  Maschinenkraft  bo- 
stimmt  sind,  darf  erst  begonnen  werden,  nachdem  dor  Hauplan  unter  Zugrunde- 
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legung  der  in  der  Genehmigung  vorliiutig  getroffenen  Festsctzungen  von  der- 
jenigen  Behorde,  welche  die  Genehmigung  ertheilt  hat,  unter  sinngem&fser  An- 
wendung  der  19  bis  21  desGesetzes  iiber  die  Enteignung  von  Grundeigenthum 
vom  11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221)  festgestellt  worden  ist. 

Dieser  Feststellung  bedarf  es  nicht,  wenn  eine  Planfestsetzung  nach  Mafs- 
gabe  der  bezeichneten  Bestimmungen  zum  Zwecke  der  Enteignung  stattfindet. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Bahnanlage  Nachtheile  oder  erhebliche  Be- 
lastigungen  der  benachbarten  Grundbesitzer  und  des  offentlichen  Verkehrs  nicht 
zu  erwarten  sind,  kann  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  den  Beginn  des 
Baucs  ohne  vorgJingige  Planfestsetzung  gestatten. 

S 14. 

Deni  Unternehmer  ist  bei  der  Planfeststellung  ($  13)  die  Herstellung  der- 
jenigen  Anlagen  aufzuerlegen,  welche  die  den  Bauplan  festsetzende  Behorde  zur 
Sicherung  der  benachbarten  Grundstiicke  gegen  Gcfahren  und  Nachtheile  oder 
im  offentlichen  Interesse  fur  erforderlich  erachtet,  desgleichen  die  Unterhaltung 
dieser  Anlagen,  soweit  dieselbe  iiber  den  Umfang  der  bestehenden  Verpflich- 
tungen  zur  Unterhaltung  vorhandener  demselben  Zwecke  dienender  Anlagen 
hinausgeht. 

S 15. 

Zum  Beginn  des  Betriebes  bedarf  es  der  Erlaubnil's  der  zur  Ertheiluug  der 
Genehmigung  zust&ndigen  Behorde  (§2)  Die  Erlaubnifs  ist  zu  versagen,  sofern 
wesentliche  in  der  Bau-  und  Betriebsgenehmigung  (§3)  gestellte  Bedingungen 
nicht  erfUllt  sind. 


$ lti. 

Die  Betriebsmaschinen  sind  vor  ihrer  Einstclluug  in  den  Betrieb  und  nach 
Vornahme  erheblicher  Aenderungen,  aufserdem  aber  zeitweilig  der  Prufung 
durch  die  zur  eisenbahntechnischen  Aufsicht  iiber  die  Bahn  zust&ndige  Behorde 
(§  18)  zu  unterwerfen. 


§ 17. 

DerFahrplan  und  die  Beforderungspreise  sowie  die  Aenderungen  derselben 
sind  offentlich  bekannt  zu  machen. 


§ 18. 

Fiir  die  Angelegenheiten  einer  fiir  den  Betrieb  mit  Maschinenkraft  einge- 
richteten  Bahn,  insbesondere  fiir  die  Aufsicht  iiber  die  Erfiillung  der  Bedingungen 
der  Genehmigung  ist  diejenige  Landespolizeibehorde  zustUndig,  welche  bei  der 
Genehmigung  mitgewirkt  hat.  Die  eisenbahntechnische  Aufsicht  steht  der  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  berufenen  Eisenbahnbehorde  (§  2)  zu,  sofern 
ni«;ht  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  die  Aufsicht  einer  anderen  Eisen- 
bahnbehorde  iibertrttgt. 

$ 19. 

Die  Genehmigung  erlischt,  wenn  die  Ausfiihrung  der  Balm  oder  die  Erdff- 
nung  des  Betriebes  nicht  innerhalb  der  in  der  Genehmigung  bestinnnten  oder 
nachtrHglich  gestellten  Frist  erfolgt. 
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$ 20. 

Die  Genehmigung  kaun.  abgesehen  von  deni  Falle  den  Widerrufs  (§  11). 
zuriickgenommcn  werden,  wenn  der  Ban  oder  Betrieb  ohne  geniigenden  Grund 
unterhrochen  oder  wiederholt  gegen  die  Bedingungen  der  Genehmigung  oder 
die  deni  Unternehmer  nuch  dieseni  Gesetze  obliegenden  Verpflichtungen  ver- 
st ofsen  wird. 

>}  21. 

L'eber  die  Zuriicknahme  entscbeidet  auf  Klage  der  zur  Ertheilung  der 
Genehmigung  zustttndigen  Behorde  ($  2)  das  Oberverwaltungsgerieht. 

S 22. 

Bei  Erldschen,  Widerruf  oder  Zuriicknahme  der  Genehmigung  wird  die  Dir 
die  Unterhaltung  und  Wiederherstellung  bffentlicher  Wcge  bestellte  Sicherheit,  so- 
wed sie  fit r den  bezeichneten  Zweck  nicht  in  Anspruch  zu  nelnnen  ist,  heraus- 
gegeben.  Mangels  anderweiter  Vereinbarung  hat  dor  Wegeunterhaltungspfliehtige 
die  Wahl,  die  Wiederherwtellung  des  friihercn  Zustandes,  ndthigenfalls  unter 
Boseitigung  der  in  den  VVeg  eingebauten  Theile  der  Bahnanlage  oder  gegen 
angemessene  Entschftdigung  den  I'ebergang  der  letzteren  in  sein  Eigonthum  zu 
verlangen.  Abgesehen  von  dem  letzteren  Falle  gehen  solche  Theile  der  Bahn- 
anlage,  wenn  sie  in  dem  Wege  verbleiben,  unentgeltlich  in  da>  Eigentburo  des 
WegeunterhaltungspHichtigen  iiber. 

$ 23. 

Imvieweit  bei  Erldschen  (19)  oder  Zuriicknahme  der  Genehmigung  wegen 
Unterbrechung  des  Baues  oder  Betriebes  (jij  *>0i  die  fur  den  fristzeitigen  Beginn 
oder  die  regelmiifsige  Fortfiihrung  des  Baues  oder  Betriebes  bestimmten  Geld- 
strafen  den  betheiligten  Gemeinden  vertallen,  entscbeidet  unter  Aussehlufs  des 
Rechtsweges  der  Minister  der  iiffentliehen  Arbeiten. 

Dariiber,  welche  Gemeinden  als  am  Verkehre  (der  fraglichen  Bahn)  be- 
theiligt  anzusehen  sind  und  nach  welchem  Mafsstabe  die  verfallenen  Betrfige 
anf  die  Betheiligten  vertheilt  werden,  beschliefst  mangels  giitlieher  Einigung 
der  Bezirksausschufs. 

$ 24. 

•Jede  Bahnunternehmung'  der  im  § 1 bezeichneten  Art  ist  verpHichtet,  sich 
den  Anschlul's  anderer  Bahnen  dieser  Art  gefallen  zu  lassen,  so  fern  die  Behorde, 
welche  die  Genehmigung  fur  die  Bahn,  an  welche  der  Anschlufs  erfolgen  soil, 
ertheilt  hat,  mit  Kiicksicht  auf  ihre  Konstruktion  und  ihren  Betrieb  den  Anschlufs 
fur  zulkssig  erachtet.  Dieselbe  Behorde  entscbeidet  auch  dariiber,  wo  und  in 
welcher  Weise  der  Anschlufs  erfolgen  soli,  regelt  in  Ermanglung  einer  giitlichen 
Vereinbarung  die  Verhkltnisse  beider  Unternehmer  zu  einander  und  setzt  die 
dem  erstgedaehtcn  Bahnuuternehmer  fur  die  Benutzung  oiler  Yerhnderung  seiner 
Anlagen  zu  leistende  Yergiitung  vorbehaltlich  des  Rechtswegs  test. 

$ 25. 

* 

Die  Unternehmer  von  Bahnen  der  im  $ 1 bezeichneten  Art  konnen  die 
: Gestattung  des  Anschlusses  ihrer  Bahnen  an  Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
iiber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838  verlangen,  sofern  der 
1 Minister  <ler  often tlichen  Arbeiten  mit  Iiiicksicht  auf  die  Konstruktion  und  den 
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Betrieb  tier  letzteron  den  Ansehlufs  fiir  zulttssig  erachtct.  Dariiber,  wo  nnd  in 
welcher  Weise  dor  Ansehlufs  herzustellen  ist,  nnd  iiber  die  Verhftltnisse  beider 
Unternehmer  zu  oinander,  insbesondere  iiber  die  deni  Eisenbahnunternehmcr  fiir 
die  Benutzung  oder  VerS.nde.rung  seiner  Anlagen  zu  leistende  VergUtung  ent- 
scheidet,  in  letzterer  Beziehung  untcr  Vorbelialt  des  Rechtswegs,  der  Minister 
der  often  t lichen  Arbeiten. 


$ 2d. 

_\Venn  cine  Balm  unterster  Ordnung  nach  Entscheidung  des  Staats- 
ininisteriums  cine  solche  Bedeutung  fiir  den  bffentlichen  Verkehr  gewinnt,  dafs 
sje  als  Theil  des  allgemeiucu  Eisenbalmnetzes  zu  behandeln  ist,  kann  der  Staat 
den  eigenthiindiehen  Erwerb  derselbcn  gegen  EntschSdigung  des  vollen  Werthes 
beangpruehen. 

* 27. 


Der  Erwerb  erfolgt  unter  sinngemSfser  Anwendung  der  Bestinunungen 
des  tj  42  Nr.  4a  bis  d des  Gcsetzes  iiber  die  Eiscnbahtiunternehmungen  vom 
3.  November  1838.  mit  der  Mafsgabe,  dafs  bei  Unterneh inungen,  welche  nicht  im 
Besitze  von  Aktiengesellschaften  oder  Kommanditgescllschaften  auf  Aktien  sind, 
der  Berechnung  der  EntschSdigung  der  Reingewinn  nach  den  Bestiinmungen 
des  Einkommensteuergesetzes  vom  24.  Juni  1891  (G.-S.  S.  175),  dagegen  bei 
Aktiengesellschaften  und  Koinmanditgesellschaften  auf  Aktien  nicht  nur  die  als 
Aktienzinsen  oder  Dividenden  zur  Vertheilung  gelnngenden,  sondern  auch  die- 
jenigen  BetrSge,  welche  als  Ueberschii8.se  im  Sinne  des  § 16  des  Einkommen- 
steuergesetzes zu  crachien  sind,  der  Berechnung  des_25facben  Betrages  nach 
$ 42  Nr.  4a  des  Eisenbahngesetz.es  zuGrunde  zu  logon,  und  dafs,  falls  das  Unter- 
nehtnen  noch  nicht  5 Jahre  im  Betriebc  war,  fiir  die  Berechnung  der  Entschadigung 
der  Jahresdurchschnitt  des  bisher  erzielten  Reingewinnes  mafsgebend  ist,  sowie 
dafs  os,  wenn  eine  Aktiengesellschaft  Unternehmer  ist,  nicht  der  Einlosung  der 
Aktien  von  den  einzelnen  AktionUren,  sondern  nur  der  Zahlung  der  Gesammt- 
entschftdigung  an  die  Gescllschaft  bedarf. 


$ 28. 

Der  Unternehmer  ist  verpfliehtet,  iiber  jede  Balm,  fiir  welche  ilim  eine 
besondere  Gcnehmigung  ertheilt  worden  ist,  dergestalt  Rechnung  zu  fiihren,  dafs 
der  Reinertrag  derselben,  und  wenn  dor  Unternehmer  eine  Aktiengesellschaft 
ist,  die  von  derselben  gezahlte  Dividende  daraus  mit  Sicherheit  entnommen 
werden  kann. 

Die  Vernachldssigung  dieser  Verpfiichtung  begriindet  fiir  den  Staat  dasf 
Hecht,  die  Berechnung  der  EntschSdigung  nach  deni  Sachwerthc  29  bis  31)  j 
zu  verlangen. 

S 29. 

Der  Unternehmer  kann  EntschHdiguug  nach  dem  Sachwerthc  verlangen, 
SCHIL  das  Unternehnien  noch  nicht  Winger,  als  funfzehn  Jahre  im  Betriebe  ist. 
Krfolgt  die  Erwerbung  durch  den  Staat  ip  den  ersten  fiinf  Jahren  des  Betriebes, 
so  werden  dem  Saehwerth  2b  Urozent.  erfolgt  sic  in  den  nachfolgenden  zehn  • 
Jahren,  so  werden  demselben  10  Prozent  zugeschlagcn. 

S 30. 

Im  Falle  der  Entsch&digung  nach  dem  Sachwerthc  bilden  den  Gegenstand 
des  Erwerbes  alle  dem  Unternehnien  unmittelbar  odor  mittclbar  gewidmeten 
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Sacheti  und  Iiechte  des  Unternehmers,  die  Forderungen  und  Schuiden  jedoch  nur 
insoweit,  als  dieselben  nach  beiderseitigem  EinverstRndnisse  auf  den  Staat  iiber- 
gehen  sollen.  In  die  zur  Besehaffung  des  ftir  das  Unternehrnen  erforderlichen 
Personals  und  Materials  gesehlossenen  VertrRge  tritt  der  Staat  jedoch  insoweit 
ein,  als  dieselben  noch  nicht  erfiillt  sind. 

Fur  alle  Bestandtheile  ist  der  voile  Werth  zu  verguten. 

§ 81. 

Die  AbschRtzung  und  die  Festsetzung  der  EntschRdigung  fur  die  Bestand- 
theile des  Unternehmens  (§  30)  erfolgt  nach  einem  von  dein  Unternehmer  aufzu- 
stellenden  Inventar,  Uber  dessen  Richtigkeit  und  VollstRndigkeit  erforderlichen 
Falls  zu  verhandeln  und  von  deni  Bezirksausschusse  zu  entscheiden  ist. 

S 32. 

Die  Festsetzung  der  Entschttdiguug  (§§  27  und  29)  erfolgt,  vorbehaltlich  des 
beiden  Theilen  zustehenden,  innerhalb  sechs  Monaten  nach  Zustellung  des  Fest- 
setzungsbeschlusses  zu  beschreitenden  Rechtsweges,  durch  deti  Bezirksausschufs 
unter  sinngemRfser  Anwendung  der  $$  24  bis  29  des  Enteignungsgesetzes  voni 
11.  Juni  1874. 

Der  Bezirksausschufs  ist  auch  fiir  das  Vollziehungsverfahren  zustRndig. 

S 33. 

Auf  die  Ermittlung  der  EntschRdigung  linden  die  24  bis  28,  auf  die 
Vollziehung  der  Enteignung  die  §§  32  bis  87,  auf  das  Verfahren  vor  dem  Bezirks- 
au8schusse  und  auf  die  Wirkungen  der  Enteignung  die  §§  39  bis  48  des  Ent- 
eignungsgesetzes voin  11.  Juni  1874  sinugemttfee  Anwendung. 

Die  EntschRdigung  fur  Bestandtheile  des  Unternehmens,  welche  iin  Inventar 
verzeichnet  und  bei  Feststellung  der  GesammtentschRdigung  beriicksichtigt,  bei 
der  Vollziehung  der  Enteignung  aber  nicht  mehr  vorhanden  sind,  ist  von  deni 
Unternehmer  zuriickzuerstatten.  Fur  Bestandtheile,  welche  bei  Vollziehung  der 
Enteignung  uber  das  Inventar  vorhanden  sind,  ist  auf  Antrag  des  Unternehmers 
von  dem  Bezirksausschus.se  nachtrRglich  die  vom  Staate  zu  gewRhrende  Ent- 
schRdigung festzusetzen. 


§ 34. 

Heimfallsberechtigten  gegeniiber  greift  das  Erwerbungsrecht  des  Staates 
gleichfalls  Platz.  Ihnen  ist  der  voile  Werth  des  lleimfallrechts  zu  erstatten. 

§ 35. 

Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  den  Stralsen  Berlins  und  Potsdams  bedarf  es 
koniglicher  Genehmigung. 

§ 36. 

Die  Bahnen  sind  verphichtet,  hinsichtlich  der  Besetzung  der  Subaltern- und 
Unterbeamtenstellen  mit  MilitRranwRrtern,  insoweit  dieselben  das  40.  Lebensjahr 
noch  nicht  zurtickgelcgt  haben,  die  fiir  den  Staatseisenbahndienst  in  dieser  Be- 
ziohung  und  insbesondere  beziiglich  der  Ermittlung  der  MilitRrauwRrter  be- 
stehenden  und  noch  zu  erlassenden  Vorschriften  zur  Anwendung  zu  bringen. 
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§ 37. 

Die  Eisenbahnunternehmuugen  der  im  § 1 bezeichneten  Art  werden  der 
Gewerbesteuer  auf  Grund  des  Gewerbesteuergesetzes  vom  24.  .Juni  1891  (G.-S. 
S.  205)  unterworfeu.  Auf  sie  linden  die  Bestirnmungen  des  Gesetzes  vom 
27.  Juli  1885,  betreffend  ErgHnzuug  uud  AbHuderung  einiger  Bestirnmungen  iiber 
Erhebung  der  auf  das  Einkommen  gelegten  direkten  Kommunalabgaben  (G.-S. 
S.  327),  soweit  angRngig  und  mit  der  Mafsgabe  Anwendung,  dass  solche 
Eisenbahnunternehmungen  fiir  Pri  vat  eisenbahnunternehmuugen  im  Sinne  des  ij  4 
a.  a.  O.  nicht  zu  eraehten  sind. 


i?  38. 

Die  Eisenbahneu  der  im  $ 1 bezeichneten  Art  unterliegen  uachfolgenden 
Verpfiichtungen  gegeniiber  der  Postverwaltung : 

1.  Die  Unternehmer  haben  auf  Verlangen  der  Postverwaltung  mit  jeder  fiir 
den  regelmiissigen  Beforderungsdienst  bestimmten  Fahrt  einen  Post- 
unterbeamten  mit  einem  Briefsack  und,  soweit  der  Platz  reicht,  auch 
andere  zur  Mitfabrt  erscheinende  Unterbeamte  im  Dienst  gegen  Zahlung 
der  Abonnementsgebiihr  oder,  falls  solche  nicht  besteht,  der  HHlfte  des 
tarifm&ssigen  Personengeldes  zu  befbrdern. 

2.  Die  Unternehmer  solcher  Bahnen,  welche  sich  nicht  ausschliefslich  mit 
der  Personenbefbrderung  befassen.  sind  ausserdem  verpflichtet,  auf  Ver- 
langen der  Postverwaltung  mit  jeder  fiir  den  regelmHfsigen  Beforde- 
rungsdienst bestimmten  Fahrt: 

a)  Postsendungen  jeder  Art  durch  Vermittlung  des  Zugpersonals  zu 
befordern,  und  zwar  Briefbeutel,  Brief-  und  Zeitungspackete  gegen 
cine  Vergiitung  von  50  Pfennig  fiir  jede  Fahrt,  die  anderen  Sendungen 
gegeu  Zahlung  des  Stiiekguttarifsatzes  der  betreffenden  Balm  oder, 
sofern  dieser  Betrug  hoher  ist,  gegen  eine  Vergiitung  von  zwei  Pfennig 
fur  je  50  Kilogramm  und  das  Kilometer  der  Beforderungsstrecke  nach 
dent  monatlichen  Gesammtgewicht  der  von  Station  zu  Station  befor- 
derten  Poststucke; 

b)  in  Ztigen,  mit  welchen  in  der  Kegel  inehr  als  ein  Wagen  befordert 
Ytird,  eine  Abtheilung  eines  Wagens  fiir  die  Postsendungen,  das  Be- 
gleitpersonal  und  die  erfortferlichen  Postdienstger&the,  gegen  Zahlung 
tier  in  den  Artikeln  3 und  y des  Keichsgesetzes  vom  20.  Dezember  1875 
(Keichsgesetzbl.  S.  318)  und  den  dazu  gehorigen  Vollzugsbestimmungen 
festgesetzten  Vergiitung,  sowie  gegen  Entrichtung  des  halben  Stiiek 
guttarifsatzes  der  betreffenden  Balm  einzuraumen. 

3.  Die  Postverwaltung  ist  berechtigt,  auf  ihre  Kosten  an  den  Bahnwagen 
einen  Briefkasten  anbringen  und  dessen  Auswechselung  oder  Leerung 
an  bestimmten  Haltestellen  bewirken  zu  lassen. 

II.  Sonstige  Eisen  bahnen. 

§ 39. 

Eisenbahneu,  welche  dem  bffentlichen  Verkehre  nicht  dienen,  aber  mit 
Bahnen,  welche  den  Bestirnmungen  der  Verfassung  des  Deutschen  Reiches  oder 
des  Gesetzes  iiber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838  unter- 
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I i ego. n,  oder  nach  § 1 dieses  Gesetzes  genehniigt  siml,  derail  in  umnittolbarer 
Gleisverbindung  stehen,  dafs  ein  llobergang  der  Betriebsmittel  stattfinden  kann, 
bediirfen,  wenn  sie  fur  den  Betrieb  mit  Maschinen  eingerichtet  werden  sollen, 
zur  bauiichen  Herstellung  und  zum  Betrie.be  polizeilicher  Genehmigung. 

$ 40. 

Zur  Erthoilnng  der  Genehmigung  ($  39 1 ist  der  Kegierungsprasident,  fur 
den  Stadtkrcis  Berlin  der  Polizeiprttsident,  in  Verbindung  mit  der  von  dem 
Minister  der  bffentlichcn  Arbeiten  bezeichneten  Eisenbahnbehorde  zustaiulig. 

Beruhrt  die  Babn  mehrere  Landespolizeibezirke,  so  bestimmt,  wenn  sie 
derselben  Provinz  angehdren,  der  Oborprftaident.  tails  sie  verschiedcnen  Pro- 
viuzen  angehdren  oder  Berlin  dabei  betheiligt  ist,  der  Minister  der  offentlichen 
Arbeiten  im  Kinvernehnien  mit  dem  Minister  des  Itinern  die  zusthndige  L&ndes- 
polizcibehbrde. 

S 41. 

Die  polizeiliehe  Priifung  erstreekt  sicli 

1.  auf  die  betriebssichere  Beschaftenheit  der  Balm  und  der  Betriebs- 
mittel, 

2.  auf  die  technische  Beftlkigung  und  ZuverlUssigkeit  der  Bediensteten, 

3.  ant'  den  Schutz  gegen  seliadliehe  Einwirkungen  der  Anlage  und  des 
Betriebes. 

Soli  eine  Balm,  welehe  an  eine  dem  Gesetze  liber  die  Eisenbalmunter- 
nelimungen  vom  3-  November  1B3H  unterliegeude  Eisenbahn  Anschlufs  hat,  von 
dem  Unternehmer  der  letztereu  angelegt  und  betrieben  werden,  so  beschrttnkt 
sie  It  die  Priifung  auf  den  Schutz  gegen  schUdliche  Eimvirkungeti  der  Anlage 
und  des  Betriebes. 


S 42. 

Zur  Beiiutzung  offentlicher  Wege  bedarf  es  dor  Zusiinnnung  der  Unter- 
haltungspflichtigen  und  der  Genehmigung  der  Wegepolizeibehbrde. 

S 43. 

Die  Bestimmungcn  der  7 und  13  bis  it;  einschliefslich  linden  auf  diese 
Bahnen  gleiclimfifsige  Anwendung. 

S 44. 

Polizeiliehe  Bestimmungeu  Ubcr  den  Betrieb  auf  solcheu  Balmen  konnen 
nur  im  Einverstlindnifs  mit  der  Eisenbahnbehorde  ($  40>  erlassen  werden. 

§ 45. 

Die  Genehmigung  kann  zurtickgeuominen  werden,  wenn  wiederholt  gegen 
die  Bedingungen  derselben  verstofsen  wild. 

Ueber  die  Zurucknahinc  der  Genehmigung  ontscheidet  auf  Klage  der  Be- 
hbrde  <§  40)  das  Oberverwaltungsgcrieht. 

S 46. 

Die  oisenbahiitechni8che  Aufsicht  und  Uoberwachung  der  Auschlufsgleise 
orfolgt  durcli  diejenige  Behbrde,  weleher  diese  Aufgaben  beziiglich  der  dem 
bftentlichen  Verkehre  dienenden  Balm,  an  welehe  sie  anschliefsen,  obliegeti. 
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$ 47. 

Die  Bestinunungcn  tier  jjij  39  bis  45  finden  auf  diejenigen  Bahnen,  welehe 
Zubehor  eines  Bergwerks  iin  Siune  des  allgemeinen  Berggesetzes  'vom  24.  Juni 
1865  (G.-S.  S.  705)  bilden,  keine  Anwendung. 

Durch  die  Bestimmung  in  § 46  wird  das  auf  dein  allgemeinen  Berggesetze 
vom  24.  Juni  1865  .(G.-S.  S.  705i  beruhende  Aufsichtsrecht  der  Bergbehorden 
gegeniiber  diesen  Bahnen  nieht  beriihrt. 

G e in  e i n s a m e und  Uebergangsbesti  m m u n g e n. 

S 48 

Der  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  erforderlichen  Sicherstellung 
bedarf  es  nieht,  wenn  das  Reich,  der  Staat  oder  ein  Kotnmunalvorband  Unter- 
nehmer  ist.  Inwieweit  in  solchen  Fiillen  von  den  Bestimmungen  des  $ 11  ab- 
gesehen  werden  kann,  wird  durch  Anweisung  des  Ministers  der  offentlichen 
Arbeiten  bestimint. 


S 49. 

Gegeti  die  Beschlusse  und  Verfiigungen,  fiir  welehe  die  Landespolizei- 
behbrden  in  Verbindung  init  den  Eisenbahnbehorden  zustttndig  sind,  und  gegen 
die  Beschlusse  und  Verfugungen  der  eisenbabntechnischen  Aufsichtsbehorden 
tindet  die  Beschwerde  an  den  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  statt.  Im 
Uebrigen  greifen  die  nach  den  Bestimmungen  der  127  bis  ISO  des  Gesetzes 
iiber  die  allgemeine  Landesverwaltung  vom  30.  Juli  1883  <G.-S.  S.  195)  zulftssigen 
Rechtsmittel  Platz. 


S 60. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  l.  April  1893  in  Kraft. 

Die  Bestimmungen  des  § 11  Abs.  2,  der  §§  16  bis  18,  20  bis  88  und  41  bis  46 
finden,  vorbehaltlich  wohlerworbener  Rechte,  auf  diejenigen  der  unter  1 und  II 
bezHchneten  Bahnen  Anwendung,  welehe  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  bestanden. 


S 51. 

Eisenbahnunternehmungen  der  im  § 1 bezeichneten  Art  bediirfen  bei 
wesentlichen  VerHnder  ungen  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Betriebes 
einer  Gennhmigung  nach  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes 

S 52. 

Mit  der  Ausftihrung  dieses  Gesetzes  werden  der  Minister  der  offentlichen 
Arbeiten  und  der  Minister  des  Innern  betraut. 


Italian.  Gesetz  vom  28.  Februar  181)2,  betr.  die  Eiuriehtung  eines 
Dampffahrendienstes  fiber  die  Meerenge  von  Messina. 

Verdffentl.  im  Monitore  dello  strade  ferrate  vom  19.  Marz  1892. 

Die  Regierung  wird  ermftchtigt,  mit  den  die  italienischen  Eisenbahnen  be- 
treibenden  Gesellschaften  einen  Vertrag  wegen  Einrichtung  eines  Dampffiihrenver- 
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kehrs  fUr  die  Befbrderung  von  Personen,  Vieli  und  Giitern  im  Anschlufs  an  die  in 
Reggio  und  Messina  einraiiudenden  Eisenbahneu  iiber  die  Strafse  von  Messina  abzu- 
schliefsen.  FUr  diesen  Zweck  sollen  2 Dampfer  von  je  300  Netto-Registertonnen  ein- 
gestellt  werden,  welcbe  die  Ueberfahrt  in  hbchstens  40  Minuten  bewirken  sollen. 
Den  Betriebsgesellschaften  soli  fiir  diesen  Dienst  seitens  der  Regierung  eine  jiihr- 
liche  UnterstUtzung  von  hbchstens  110000  Lire  gewahrt  werden.  Ausserdem  erbalten 
sie  die  Ilaifte  der  aus  der  Befbrderung  von  Personen,  Vieh  und  Giitern  tiber  die 
Meerenge  erzielten  Roheinnahme,  die  andere  Halfte  fallt  deni  Staate  zit.  Fiir  die 
Handhabnng  des  Betriebs,  sowie  die  Feststellung  der  Tarife  sollen  im  Uebrigen  die 
Bestiiumungeu  der  Betriebsvertriige  mafsgebend  sein. 


Kbnigl.  Erlal's  vom  24.  Dezember  1891.  betr.  Ban  und  Betrieb  einer 
Eiaenbahn  von  Varese  nacb  Porto  Ceresio. 

Verbffentl.  ini  Monitore  del  I e slrade  ferrate  vom  5.  Marz  1892. 

Bau  und  Betrieb  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Varese  nach  Porto  Ceresio 
wird  der  Gesellschaft  fUr  den  Betrieb  des  Mittelmeernetzes  ilbertragen,  welcbe  diese 
Eisenbahn  auf  ilire  Kosten  bauen  und  betreiben  wird.  Der  Staat  gewahrt  eine  Uuter- 
stUtzung  von  30:  o Lire  fiir  das  Kilometer  Bahnlknge,  soweit  die  Balm  eigenen  Balin- 
kbrper  hat,  auf  die  Dauer  von  70  Jahren  vom  dritten  Jahre  nach  der  Betriebs- 
erbffnung  ah. 


Hu  Is  land  Kaiserl.  Erlal’s  vom  i®^rilar  betr.  die  .staat  liche 

5.  M arz 

Kontrole  der  Einnabmen  und  Ausgaben  der  Privatbahnen. 


Veroff.  in  der  Zeitschr.  cl.  Min.  d.  Verk.  vom  11./23.  Fehruar  1892. 

Die  (lurch  kaiserl.  Erlasse  vom  23  Juni  1884  und  vom  11.  Dezember  1887  (vergl. 
Archiv  1884  8.  354  und  1888  S.  77G)  fiir  verschiedene  Privatbahnen  eingerichtete  Kou- 
trole  der  Einnabmen  und  Ausgaben  (lurch  besonders  fiir  diesen  Zweck  eingesetzte 
brtliche  Behbrden  soli  weiter  ausgedelint  werden  auf  folgende  Eisenbahneu:  Batraki — 
Orenburg,  Iwatigorod— Doinbrowski , Orel — Grjiisv  , Riga — Dilnaburg,  Koslow — 
Wronesch-  Rostow  und  Grjasy — Zarizin. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  11.28.  Dezember  1891,  betr.  die  Behandlung 
der  Eisenhahnsaehen  bei  den  oberen  Behbrden. 

Verb  If.  in  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4./16.  Februar  1892. 

Zur  Beseitigung  von  Mifsstiinden,  welcbe  sicli  bei  der  seitherigeu  Art  der  Be- 
handlung der  Eisenbahnsachen  in  den  oberen  Behbrden  ergeben  haben,  wird  bestimint. 
dafs  alle  Sachen,  welcbe  die  Uebertragung  von  Eisenbahneu  an  Private  mit  staat- 
liche  Unterstiitzung  betreffen.  von  dem  Ministerkomitee  und  der  Abtheilung  fiir  die 
Reichsbkonoinie  gemeinschaftlich  gepriift  und  (lessen  BeschlUsse  dem  Kaiser  zur  Be- 
Btktigung  vorgelegt  werden  sollen.  Die  Leitung  der  Geschafte  dieser  vereiuigten 
Belibrde  obliegt  dem  Priisidenten  des  Ministerkomitees.  Fiir  die  Behandlung  der  die 
Staatsbahuen  betreflenden  Sachen,  sowie  der  Angelegenheiteu.  welcbe  den  Bau  und 
Betrieb  von  Batmen  olme  finanzielle  Betheiligung  des  Reicbs  betretten,  bleibt  das 
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bisherige  Yerfabren  bestehen.  tMitglieder  des  miter  einen  standigen  Prasidenten 
stehendeii  Ministerkomitees  sind  sammtliche  Minister,  die  Abtheilungsvorstande  der 
hochsteigenen  Kanzlei,  der  Generalprokurator  der  heiligen  Synode  und  die  Chefs 
tier  selbstandigen  Hanptverwaltungen.) 


Kaiserl.  Erlafs  vom  (i/18.  Januar  1892.  betr.  Erbauung  von  Ge- 
treidespeichem  und  Elevatoren  seitens  der  Baltischen  Eisenbahn- 
ges  el  Isohaft. 

Veriiff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  10.  22.  Marz  1^92 


Von  der  Baltischen  Eisenbaiingesellschaft  sollen  am  Revaler  Hafen  Getreide- 
speicher  nnd  Elevatoren  nebst  den  nothigen  Zufuhrwegen  und  sonstigem  Zubehor 
hergestellt  werden.  Znr  Bestreitung  der  Kosten  dieser  Anlagen  sollen  seitens  der 
Kegierung  der  Gesellschaft  filr  Rechnung  ihres  Obligationenkapitals  mit  5 pCt.  ver- 
ziusliche  Vorschilsse  gewfthrt  werden. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  6718.  Januar  1892,  betr.  die  Vereinigung  der 
Zweigbahn  Kiwerzy  — Luzk  mit  dem  Netze  der  Siidwestbahn- 
gesellschaft. 

VerbfF.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^..n,ar  1H92. 

8.  Marz 

Die  von  der  Militarverwaltung  gebaute,  10, a Werst.  lange  Eisenbalin  von 
Kiwerzy  (Station  an  der  Strecke  Rowno— Koweh  nach  der  Stadt  Luzk  wird  dem 
Netze  der  Sddwestbahngesellschaft  einverleibt.  Der  von  letzterer  dafiir  zu  zahlende 
Preis  von  123  648  Rbl.  11  Kop.  soil  durch  einen  staatlicherseits  fllr  Rechnung  des  Er- 
ganzungs-Obligationenkapitals  der  Gesellschaft  zu  gcwahrenden,  von  der  Gesellschaft 
mit  5 pCt.  zu  verzinsenden  Vorsclmss  gedeckt  werden. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  11.  23.  Januar  1892,  betr.  die  Erweiterung  des 
Unternehmens  der  Rjfisan— Koslower  Eisenbahngesellsehaft. 
Veroffentl.  iu  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./16.  Marz  1892. 


Das  Unternehmen  der  Rjiisan— Koslower  Eisenbaiingesellschaft  war  seither  auf 
den  Betrieb  der  ihr  gehdrigen  198  Werst  langen  zweigleisigen  Eisenbalin  Rj&san — 
Koslow  und  einiger  Zweigbahnen  bescliriiukt.  Nach  vorstebendem  Erlafs  erhiilt 
dieses  Unternehmen  eine  bedeutende  Erweiterung,  indent  der  Gesellschaft  die  ver- 
staatlichte  432  Werst  lange  Eisenbalin  Koslow— Saratow  (vergl.  Archiv  1890  S.  388)  in 
Pacht  gegeben  und  aufserdem  der  Bau  verschiedener  ueuer  Bahnen  ilbertragen  wird 
und  zwar  der  Linien  von  Pokrowsk  (am  linken  IJfer  der  Wolga  gegeniiber  Saratow; 
nach  dem  am  Uralflufs  gelegenen  Uralsk  mit  Zweigbahnen  nach  N'ikolajewsk  und 
nach  Alexandrow— Gai,  von  Lebedj&n  nach  Jeletz,  ferner  der  von  der  Koslow — 
Saratower  Balm  abzweigenden  Linien  nach  Balanda,  Petrowsk,  Sardobsk  und  Wolsk 
am  rechten  Wolgaufer),  im  Gauzen  etwa  1500  Werst.  Aufserdem  soil  die  Gesell- 
schaft noch  Hafenanlagen  in  Saratow,  Kamyscliin  und  Petrowsk.  ferner  Lagerraunie 
bir  Fische  und  Naphta,  sowie  im  grofsen  Umfange  Getreidespeicher  herstellen,  und 
fiir  eine  stetige  Verbindung  der  beiden  Wolgaufer  zwischen  Saratow  mid  Petrowsk 
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Sorge  tragen.  In  Folge  der  Erweiterung  ihres  Unternehmen6  nimmt  die  Koslow — 
Rjiisaner  Eisenbahngesellsehaft  die  Benennung  Rjasan— Uralsker  Eisenbahngesell- 
schaft  an. 

Kftr  den  grofsten  Theil  der  neu  zu  bauenden  Babnen,  namentlich  auch  fiir  die 
Linie  Petrowsk — Uralsk,  ist  die  Anwendung  einer  Spurweite  von  1 m in  Aussicht 
genommen,  doch  bat  sich  die  Regierung  hieriiber  noch  nahere  Bestimmung  vorbe- 
balten.  Das  beziiglicb  seiner  Hbhe  noch  festzustelleude  Raukapital  fiir  die  sannnt- 
lichen  zur  Ausftibrung  zu  bringenden  Bauten  soli  durcb  Ausgabe  staatlich  garantirter 
Obligationen  beschafft  vverden.  Fiir  die  Ueberlassung  der  Koslow— Saratower  Babu 
zahlt  die  Gesellschaft  eine  jabrlicbe  Pacbt  von  900  000  Rbl.  und  aul’serdem  vom 
Jahre  1893  ab  einen  aus  den  Reineinnabmen  zu  entnehmenden  Jahresbetrag.  welcher 
mit  460000  Rbl.  beginnend,  von  Jabr  zu  Jahr  bis  1904  auf  2100000  Rbl.  steigt  und 
dann  auf  dieser  Hbbe  bis  zum  Ablaufe  der  Vertragsdauer  — 5.  .September  1947 
— bleibt. 

Die  Regierung  bat  sich  das  Recht  vorbehalten,  jederzeit  den  gesammten  Betrieb 
der  Gesellschaft  tibernehmen  und  als  Eigenthum  erwerben  zu  kbnnen.  Die  Eut- 
schadigung  der  Gesellschaft  soli  in  solchem  Falle  nach  Mafsgabe  des  in  den  vorber- 
gegangenen  letzten  7 Jahren  erzielten  Keingewinnes  erfolgen. 


Verordnung  vom  17./29.  Januar  1892,  hetr.  den  Verkauf  von  Prefs- 
erzeugnissen  auf  Eiseubahnen. 

Veroffentl.  in  d.  Zeiiscbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  f^'I/,)'UUar  1892. 

9.  Februar 

Der  Verkauf  von  l’refserzeugnissen  auf  den  Eisenbabneu  soil  an  geeiguete 
Personen  auf  Grand  eines  fiir  die  Dauer  von  hbckstens  5 Jahren  abzuschliefsendeu 
Vertrages  ilbertragen  werden.  Bei  der  Auswabl  unter  den  auf  einen  zu  erlassenden 
Aufruf  sich  meldenden  Bewerbern  soil  nicht  nur  auf  inoglichst  holies  Pachtgebot, 
sondern  bauptsachlich  darauf  gesehen  werden,  dal’s  eine  gute  und  billige  Bedienung 
der  Reisenden  sicher  gestellt  wird.  Die  Preise.  zu  denen  Zeitungen  und  Bucher 
verkauft  werden,  inUssen  an  den  Verkaufstdnden  an  leicbt  sicbtbarer  Stelle  augegeben 
sein.  In  deu  Vertrftgen  sollen  die  Zeitungen  bezeichnet  werden.  welche  der  Ver- 
kftufer  anzubieteu  verpflicbtet  ist.  Freie  BefOrdernng  <ler  Prefserzeugnisse.  sowie 
freie  Fahrt  darf  dem  Verkiiufer  nicht  bewilligt  werden. 


Kaiserl  Erlafs  vom 1892,  betr.  Bestiitigung  der  Besetzung 

der  Oberbeamtenstellen  bei  den  Privatbahnen  seitens  der  Regierung. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Miirz  1892. 


Die  Bestiinmung  des  § 17  Absatz  1 der  durcb  kaiserl.  Erlafs  vom  3.  IT*.  No 
vember  1801  geuehmigten  Satzungen  der  Grofseu  Russischen  Eiseubabngesellscbaft 
wonach  diese  Gesellschaft  verpfficbtet  ist,  fiir  die  von  ibr  zur  Besetzung  der  Ober 
beamtenstcllen  - Direktionsinitglieder,  Vorstande  der  einzelnen  Dienstzweige  u.  s.  w 
— in  Aussicbt  genommenen  Personen  die  Geuebmigung  des  Ministers  der  Verkehrs 
anstalten  einzuholen,  wird  auf  siimmtliche  Privatbahnen  ausgedehut. 
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Besprechungen. 

Haarinann,  A.,  Generaldirektor  des  Georgs-Marien-Bergwerk- und  Hutten- 
vereins.  Das  Eisenbahngeleis.  Geschichtlicher  Theil.  862  Seiten 
Or.  8,J  mit  1887  in  den  Text  gedruekten  Holzschnitten.  Leipzig,  1891. 
Verlag  von  Wilhelm  Engelmann. 

Die  Aufgabe,  ein  Werk,  von  dem  Uinfange  des  vorliegenden  kurz  zu 
besprechen,  ist  eine  reeht  schwierige,  zumal  dasselbe  nicht  der  ErOrterung 
eines  einheitlichen  Grundgedankens  oder  eines  wissenschaftlieh  gegliederten 
Systems  gewidmet  ist,  sondern  eine  sehr  grofse  Menge  von  Einzeifonnen 
und  Erfahrungen  umfasst,  an  deren  vollstandige  Aufzahlung  im  Rahinen 
einer  kurzen  Besprechung  nicht  gedacht  werden  kann.  Der  Verfasser 
selbst  hat  die  Schwierigkeiten  der  Bearbeitung  einer  so  gewaltigen  Stoff- 
menge  offenbar  driickend  empfunden  und  (lurch  eine  gewisse  Gliederung 
in  der  Darstellung  die  Sache  sich  und  den  Lesern  zu  erleichtern  gesucht. 
Er  hat  zu  diesem  Zweck  das  Gleis  zunachst  in  seine  einzelnen  Bestand- 
theile  aufgeldst.  und  deren  Entwicklungsformen  gesondert  in  Betracht  ge- 
zogen.  Da  hierbei  aber  der  innere  Zusammenhang  und  die  Beziehung  aut- 
gehoben  wurde,  in  der  die  Theile  zu  einander  stehen.  so  sab  sich  der 
Verfasser  genbthigt,  die  verschiedenen  Gleisarten  je  als  Gauzes  nochmals 
einer  besonderen  Erbrterung  zu  unterziehen,  wobei  er  es  zweckmiifsig  fand, 
alles  was  die  Herstellnng,  den  Gleisbau  betrifft,  in  einem  Abschnitte  fur 
sich  unterzubringen.  Bei  einer  solchen  Eintheilung  des  Stoffes  ist  es  na- 
turlich  nicht  ohne  Wiederholungen  abgegangen;  im  ubrigen  aber  mufs  an- 
erkannt  werden,  dafs  diese  Gliederung  insofern  eine  brauchbare  ist.  als 
damit  alien  Gesichtspunkten  Rechnung  getragen  und  das  Ziel  einer  nu'ig- 
lichst  vollstandigen.  luckenlosen  Darstellung  am  ehesten  erreicht  werden 
kann.  Versuchen  wir  nun,  dem  Leser  an  der  Hand  der  beschriebenen 
Eintheilung.  eine  gedrftngte  Inhaltsubersicht  zu  geben. 

Der  erste  Abschnitt,  die  allgemeine  Geschichte  des  Eisenbahngleises, 
beginnt  mit  einer  Vorgeschichte,  in  vvelcher  die  Entwicklung  des  Gleises 
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von  den  Strafsenbauten  rnit  Steingleisen  und  den  Kniippeldammen  der 
alte.sten  Zeiten  bis  zu  den  Bohlenbahnen  der  Bergwerke  des  Mittelalters 
und  den  der  Erfindung  der  Lokomotive  unmittelbar  voraufgehenden  Gleis- 
bauten  fiir  Zwecke  des  oberirdischen  Verkehrs  ziemlich  eingehend  gesehiklert 
wird.  Von  bier  an  wird,  mit  der  erstmaligen  Anwendung  gewalzter  Eisen- 
schienen  (durch  Berkinshaw,  1820)  beginneud,  zun&chst  die  Schiene  fur 
sich,  als  wesentlichster  Bestandtheil  des  Gleises,  weiter  behandelt  Unter 
stetom  Hinweis  auf  die  verschiedenen  Seiten  der  Schienenwirkung  und  die 
allmahlichen  Fortschritte  in  der  Erkenntnifs  derselben  werden  die  zahl- 
reichen  Formen  vorgefuhrt,  die  der  Erfindungsgeist  der  Fachleute  schon 
zu  jener  fur  uns  weit  zuruekliegenden  Zeit  ans  Licht  gebracht  hat.  Als 
allgenieiner  angewendet  und  der  Reihe  nach  vorbildlich  geworden  erwahnen 
wir  hier  nur  die  Flachsohienen  ohne  und  mit  Rippeu  verschiedenster  Art, 
die  Pilzschienen  mit  Robert  Stephenson’s  Doppelkopfschiene  endend,  die 
breitfufsige  Schiene  von  Stevens  (1830)  und  die  Briickschiene  von  Strick- 
land (1885).  Hieran  reihen  sich  ueben  mancherlei  anderen  Sonderformen 
die  zusammengesetzten  Schienen,  die  seit  Beginn  der  ausschliefslichen  An- 
wendung des  Stables  mehr  und  niehr  zurucktreten,  bis  des  Verfassers  be- 
kannte  Schwellenschiene,  — die  freilich  nicht  nur  Schiene,  sondern,  wie 
schon  der  Name  sagt,  zugleich  Schwelle  ist,  also  wesentlich  audere  Auf- 
gaben  zu  erfullen  hat,  als  die  eigentlichen  Schienen,  — den  Gedanken  der 
Zusammensetzung  in  neuerer  Zeit  wieder  zum  Aufleben  gebracht  hat.  Das 
Kapitel  schliefst  mit  einer  Besprechung  der  gegenwartig  in  Anwendung 
stehenden  Schienenformen  und  der  Gesichtspunkte,  die  sich  aus  den  heut- 
zutage  zu  stellenden  Anforderungen  fur  die  Wahl  des  Schienenquerschnittes 
und  der  Schienenlange  ergeben.  Dabei  linden  die  Beanspruchungen  durch 
die  stetig  wachsenden  Raddrucke,  die  neuerdings  wieder  aufgetauchte  Frager 
ol>  Stuhl-,  oh  Breitfufsschiene  vorzuziehen,  die  Versuche  und  Messungen 
sowie  endlich  die  Theorie  Erwalmung. 

Das  folgende  Kapitel  ist  den  Sc  h we  lien  gewidmet  und  fuhrt  nach 
der  Zeitfolge  die  verschiedenen  Formen  der  Holzlang-  und  Holzquer- 
schwellen,  die  Steinwurfel,  die  eisernen  Einzelunterlagen,  Querschwellen 
und  Langschwellen  vor. ')  Flier  ist  die  Mannigfaltigkeit  eine  wesentlich 
geringere,  als  bei  den  Schienenformen,  die  Schwierigkeit  einer  genauen 
Erkenntnifs  der  Wirkungsweise  wegen  der  unbestimmten  und  wandelbareu 
Natur  der  Bettung  aber  noch  grOfser.  Die  Angaben  fiber  das  bisherige 

6 Man  bezeichnete  bisber  die  verschiedenen  Arfen  der  Unterhigen  als  Laiig- 
schwellen,  Querschwellen  und  Einzelunterlagen.  Der  Verlusser  nennt  die  letzteren 
Einzelschwellen  und  insbesondere  die  SteinwUrt'el  Steinschwellen,  was  uns  nicht  ganz 
einwandfrei  erscheint,  da  man  sonst  in  der  Technik  unter  einer  Schwelle  stets  einen 
langtrestreckten  Kurper  verstelu. 
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Verbalten  tier  verschiedeneii  Schwelleuarten  ini  Betriebe — so  willkoinmen 
sie  aueli  deni  Fachmann  sein  niogen,  — erschopfen  daher  den  Gegenstand 
doch  nicht  und  bleiben  die  Antwort  auf  manche  Fragen,  die  gegenwiirtig 
noch  zu  stellen  sind,  schuldig.  Aehnlich  liegt  die  Saehe  bei  den  im  fol- 
genden  Kapitel  behaudelteu  Befestigungsmitteln,  mir  dafs  bier  wieder 
eine  ungeheure  Mannicht'altigkeit  herrscht.  Die  weniger  aus  der  Natur 
der  Aufgabe  entspringeiiden  Grundformen  der  unniittelbaren  Befestigung 
mit  Nageln  und  Schrauben,  der  Lagerung  in  8tfililen  mit  Keil  und  be- 
sonderer  Befestigung,  sowie  der  zwischen  beiden  Losungeu  stehenden 
hagerung  auf  Unterlagsplatten  mit  genieinsehaftlicher  Befestigung  der 
Schiene  und  Platte  auf  derSekwelle  sind  zu  einer  erstaunlich  Jangen  Keihe 
von  Einzelformen  ausgebildet  wordeu,  oft  unter  Abanderungen  der  gering- 
fugigsten  Art.  Den  Zweck  jeder  Einzelheit  anzugeben  und  liber  die  Be- 
w&hning  Zuverl&ssiges  zu  beriebten,  war  bier  noch  scbwieriger,  als  bei 
deu  meisten  andcren  Gleistbeilen.  — Das  naebste  Kapitel  liehandelt  den 
Schienenstofs  und  die  zugehorigen  Verbindungstbeile.  Hier  wird  die 
Lage  des  Stofses,  ob  ruhend  oder  sebwebend,  und  die  Art  der  Uuter- 
stutzung  und  Verbindung  der  Schieuenenden  <lureb  Stolsplatten,  Stois- 
stuhle,  Stofsbrucken,  Flaeli-,  Winkel-  und  Kremplaseben  eingebend  bebandelt. 
Auch  sind  die  neueren  Versucbe  zur  uiogliebsten  Beseitigung  der  Stofs- 
lucke  durcli  Theilung  oder  Ueberblattung  der  Seliienen  vorgefiihrt,  wobei 
der  Verfasser  wie  aueh  an  mebreren  anderen  Stellen  des  Werkes,  mit 
Heoht  auf  die  grofse  Wichtigkeit  einer  wirksamen,  die  Stetigkeit  der  Balm 
soweit  irgend  mOglicb  sicberuden  Stofsverbindung  hinweist.  Auf  diesem 
Gebiete  ist  in  Deutschland  lange  Zeit  verbaltnifsmafsig  wenig  gesehehen. 
Man  hat  den  Schienen  und  Lascben  flacbere  und  etwas  breitere  Anlage- 
Hachen  gegeben  und  die  Lascben  mehr  und  nielir  verstarkt:  das  ist  so 
/•ienilich  alles.  Erst  neuerdings  wird  dem  wicbtigen  Gegenstande  wieder 
die  erforderliche  Aufmerksamkeit  zugewendet  und  durcli  die  vorerwahnten 
Versuche  mit  Ueberblattungen  die  Aussicbt  auf  einen  wesentlicben  Fort- 
schritt  eroffnet.  — Das  letzte  Kapitel  des  ersteu  Abschnittes  bildet  die 
L)arstellung  der  verschiedeneii  Arten  und  Formen  der  Weicben.  die 
eigentlicb  nicht  mehr  zuin  Oberbau  im  engeren  Sinne  gebftren  und  daher 
hier  fibergangen  werden  mogen. 

Der  zweite  Abschnitt  des  Werkes  enthalt  die  besondere  Gescbicbte 
der  Gleissystenie.  Ein  uaberes  Eingeben  ist  da  noch  weniger  mbglirh. 
als  bei  der  Geschichte  der  Einzelformen.  Wir  beschranken  uns  desbalb 
<larauf,  die  von  Haarmann  gewiihlte  Eintbeiluug  anzufubren.  Er  legt  als 
uuterscbeidendes  Merkmal  der  verschiedeneii  Anordnungen  die  Art  der 
Schwelleu  zu  Grunde  und  erhiilt  so  die  Systeme  mit  Holzein/.elschwelleu. 
Holzlangscbwellen,  Steinsebwellen.  Holz(|uerscbwellc'ii  (lu r Stuhl-  und  fur 
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Breitfulsschienen),  Eiseneinzelschwellen . Eisenquerschwellen , Eisenlang- 
schwellen  uiul  Schwellenschienen.  Innerhalb  der  einzelnen  Systeme 
koniuien  dann  die  verschiedeiien  Fonnen  der  Schwelle,  die  Lagerungs-  und 
Befestigungsweise  der  Sttihle,  die  Stofsverbiudungen  u.  s.  w.  zur  Darstellung. 
Hier  fast  noch  mekr.  als  bei  den  Eiuzelformen  hat  Vieles  von  deni  massen- 
haft  gebotenen  Stoff  nur  noch  geschiehtliche  Bedeutung. 

Im  dritten  Absehnitte  wild  als  Geschichte  des  Gleisbaues  die  Spur- 
weite,  die  Wahl  der  Bahnlinie,  die  Gleisbettung,  der  Einbau  und  die  Unter- 
haltung  desGleises  behandelt.  Es  konmien  da  der  Einflufs  der  Steigungen 
und  Gefalle.  der  Geraden  und  der  Krfimmungen.  die  Bettung  rait  ihren 
verschiedeiien  Stoft'en.  Formen  und  Herstellungsweisen.  die  Troekenhaltung 
und  Entwiisserung.  die  Zuriehtung  und  V7erlegung  der  Schienen  und 
Schwellen,  die  Einbettung  in  Wegubergange  und  PHasterungen , das 
Verfahren  und  die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Erneuerung  eingebend 
zur  Spraehe. 

Ueberschaut  man  diesen  reiehen  Inhalt  und  die  aul’serordentlich 
grofseZahl  von  Abbildungen.  ohne  die  ein  voiles  Verstfindnifs  des  Gebotenen 
kaum  zu  erreiehen  gewesen  wiire,  so  erkennt  man  alsbald,  dais  das  vor- 
liegende  Werk  nicht  nur  eine  gesehichtliche  Samnilung  von  bisher  uner- 
reiehter  Vollstfindigkeit,  sondern  zugleich  eine  ftufserst  sch&tzenswerthe 
Erganzung  der  Lehrbficher  fur  Studirende  und  ein  werthvolles  Nachschlage- 
buch  fur  den  reifen  Fachmann  bildet.  Wenn  man  sieht,  wie  oft  alte,  durch 
die  Erfahrung  als  nicht  lehensfiihig  erwiesene  Formen  neuerfunden  und 
in  Anwendung  genommen  werden,  welch  vergebliche  lloffnungen  und  un- 
uiitze  Kosten  dadureh  erwachsen,  und  wie  damit  zugleich  der  wirkliche 
Fortschritt  verzogert  und  erschwert  wird,  so  mufs  man  es  deni  Verfasser 
schon  aus  diesem  Grunde  Dank  wissen,  dafs  er  mit  seineni  grofsen  Werke 
eineni  jeden  die  Moglichkeit  verschafft  hat,  sich  ohne  langes  Suchen 
in  der  weitschicktigen  Litteratur  bequem  an  einer  Stelle  fiber  das  zu  unter- 
richten,  was  fruher  war,  was  es  geleistet  oder  nicht  geleistet  hat,  und 
waruni  es  wieder  versehwunden  ist.  Wer  je  naeh  dem  Verhalten  filterer 
Oberbauforuien  geforscht  hat.  der  weifs  die  Schwierigkeiten  zu  wurdigen, 
die  sich  der  Beschaflfung  genauerer  Angaben  besonders  da  entgegeustellen, 
wo  eine  Form  sich  nicht  bew&hrt  hat.  Was  sie  sollte,  was  man  von  ihr 
lioffte  und  wie  sie  im  Einzelnen  aussah,  das  findet  man  allenfalls  noch  in 
alten  Bfiehern,  Zeitschriften  oder  Akten.  Ohne  Sang  und  Ivlang  und  ohne 
einen  ausffihrlichen  Todtenschein  hat  man  aber  die  Konst ruktionen  meist 
begraben.  die  die  auf  sie  gesetzten  llofthungen  nicht  erfullten.  Audi  in 
dem  vorliegenden  Werke  ist  ja  so  manche  F’orm  von  ganz  veraunftiger. 
manchmal  sogar  bestechender  Anordnung  unter  den  Todten  aufgefuhrt. 
ohne  dafs  man  immer  erfilhrt,  warum  sie  verlassen  wurde.  Wir  mussen 
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annehmen,  dafs  es  in  diesen  Fallen  selbst  dem  Sammelfleifs  und  den  guten 
Verbindungen  des  Verfassers  nicht  moglicb  gewesen  ist,  Naheres  zu  er- 
mitteln.  Es  bleibt  also  noch  manche  Frage  an  die  Vergangenbeit.  offen, 
wie  auch  der  Gang  der  weiteren  Entwicklung  selbst  auf  Grund  der  ge- 
waltigen  Stoffmenge  des  vorliegenden  Werkes  nicht  mit  voller  Sicherheit 
vorausgesagt  werden  kann.  Man  wird  mehr  und  mehr  in  die  Einzelheiten 
des  Kriiftespieles  zwischen  Had,  Schiene,  Schwelle  und  Bettung  eindringen 
mussen,  um  die  Ursachen  der  noch  vielfach  vorhandenen  Mangel  des  Eisen- 
bahngleises  immer  genauer  zu  ergrunden  und  die  Mittel  zu  ihrer  Abhilfe 
ausfindig  zu  machen.  Dabei  wird  die  vom  Vorfasser  geplante  Fortsetzung 
des  Werkes,  die  die  Kritik  der  geschichtlichen  Formen  und  Systeme 
bringen  soil,  gewifs  gute  Dienste  leisten.  Einstweilen  ist  einem  jeden, 
der  sich  mit  der  weiteren  Vervollkommnung  des  Eisenbahnoberbaues  befasst, 
das  eingehende  Studium  der  Haarmannschen  Geschichte  des  Gleises  dringend 
anzurathen.  Uebrigens  wollen  wir  nicht  unterlassen,  auch  der  vortrefBichen 
Ausstattung  des  grofsen,  der  deutschen  Literatur  zur  Ehre  gereichenden 
Werkes  die  verdiente  Auerkennung  zu  zollen. 

Es  ist  vielleicht  nicht  uberfliissig,  bei  dieser  Gelegenheit  mit  ein 
paar  Worten  auf  einen  Umstand  hinzuweisen,  der  gegemvartig  die  weitere 
Vervollkommnung  des  Oberbaues  etwas  zu  hemmen  droht.  Die  Verstaat- 
lichung  vieler  grofser  Eisenbahnverwaltungen  hat  naturgemRfs  dazu  gefuhrt, 
diejenigen  TJnterschiede,  denen  es  an  einer  ausreichenden  inneren  Be- 
griindung  mangelte.  im  Interesse  der  Einheitlichkeit,  Einfachheit  und 
Kostenersparnifs  thunlichst  zu  beseitigen.  Dieses  durchaus  zweckraiifsige 
Bestreben  ist  mit  vollem  Hechte  auch  auf  das  Oberbauwesen  ausgedehnt 
worden  und  hat  dort  in  einer  Weise  gewirkt.  die  von  alien  Betheiligten 
als  eine  Wohlthat  empfunden  worden  ist.  Das  Ordnen  und  Hegeln  des 
Vorhandenen  mufste  selbst  verst  andlich  vorwiegend  von  der  Spitze  der  Ver- 
waltung  aus  bewirkt  werden.  wobei  es  wohl  manchmal  nicht  ohne  etwas 
rauhe  Eingriffe  in  den  Schatz  der  den  Mitgliedern  der  fruheren  Einzel- 
untemehmen  (lurch  lange  Zeit  und  Gewohnheit  lieb  gewordenen  Formen 
abgegangen  ist.  Auch  haben  wohl  mitunter  aus  diesen  Kreisen  hervor- 
gcgangene  Verbesserungsvorschliigc  mit  Hucksicht  auf  die  gerade  in  der 
Bnrchfuhrung  begriflfene  Vereinheitlichung  nicht  diejenige  Beachtung  ge- 
fuuden,  die  sie  an  sich  verdienten.  Dieser  Verlauf  der  Dinge  scheint  nun 
bei  nianchem  tuchtigen  Fachmann  die  Meinung  erzeugt  zu  haben.  dais  es 
niehts  nutze,  sich  mit  Verbesserungsfragen  den  Kopf  zu  zerbrechen  oder 
gar  bestimmte  Antrkge  zu  stellen,  da  ja  jetzt  doch  alles  „von  obenw  ge- 
raacht  und  vorgeschrieben  werde.  Wir  halten  diese  Meinung  fur  eine  irrige 
and  wurden  es  bedauern.  wenn  (lurch  solche  Ansichten  tuchtigen  und 
schatfenslustigen  Fachleuten  die  Lust  an  der  Weiterbildung  und  Vervoll- 
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kommnung  (les  Oberbauos  genommen  wiirde.  Es  giebt  wobl  kaum  ein  Ge- 
biet  (ler  Technik,  auf  dem  die  unmittelbare  Beobacbtung  und  dauernde 
aufmerksame  Erprobung  so  wenig  zu  entbehren  ist,  wie  im  Oberbauwesen. 
Allerdings  kommen  gerade  hier  oft  sebr  verwickelte  statisclie  und  dyua- 
mische  Einfiusse  in  Betracht,  die  von  deni  im  praktischen  Leben  slehenden. 
alteren  Fachmann  vielleicht  nicht  iromer  genfigend  erkannt  und  gewurdigt 
werden;  andererseits  sind  aber  die  Theorien  noch  keineswegs  so  ent- 
wickelt  und  gesichert,  dafs  man  im  Stande  ware,  mit  i linen  allein  die 
richtigen  Formen  zu  finden.  Theorie  und  Praxis  miissen  zusammen 
arbeiten,  wenn  auf  kurzestem  Wege  ein  dauernder  Fortschritt  erreicbt 
werden  soil.  Wenn  irgendwo,  so  ist  diese  Erkenntnii's  in  der  hOehsten 
Verwaltungsstelle  vorhanden,  und  es  wird  dort  die  tbatkriiftige Mitvvirkung 
der  Praktiker  — selbstverst&ndlich  unter  Vorbehalt  einer  genauen  Prufung 
jedes  Verbesserungsvorschlages  — ohne  Zweifel  nicht  nur  gern  geduldet, 
sondern  geradezu  erwartet.  Insbesondere  kbnnen.  wie  wir  glauhen,  alle 
Versuche,  die  zahlreichen  kleineren  „offenen  Fragen*  einer  Lbsung  entgegen 
zu  fubren  (was  bei  genugender  Ausdauer  und  einigem  Scharfsinn  oft  obne 
grofse,  besonders  zu  beantragende  Mittel  moglicb  ist),  auf  Anerkennung 
reclmen.*)  Diese  Angelegenheit  einmal  zur  Spraehe  zu  bringen,  dazu  schien 
uns  die  Bespreebung  des  Haarmann’schen  Werkes  deswegen  einen  berech- 
tigten  Anlafs  zu  geben,  weil  unter  der  zunebmenden  Gleiehgiltigkeit  weiterer 
Kreise  aueli  der  Oberbauschriftsteller  zu  Ieiden  bat.  Es  wird  dazu  dienen, 
ihm  einen  grofseren  Leserkreis  und  damit  die  Sehaffenslust  zu  erbaiten, 
wenn  der  irrigen  Meinung,  dafs  der  Einzelne  von  dem  erlangten  Wissen 
ja  docb  keinen  Gebraucli  machen  konne,  der  Roden  entzogen  wird. 

— z. : — 


Handwbrterbucli  der  Staatswissenschaften.  Von  Professor  Dr.  J. 
Conrad,  Halle  a/S.,  Professor  Dr.  L Elster,  Breslau,  Professor 
Dr.  W.  Lexis,  Gottingen,  Professor  Dr.  Edg.  Liming,  Halle  a S. 
Verlag  von  G.  Fischer,  Jena  1890/1892. 

Das  vorgenannte  urufangreiebe  Werk  will  nacli  seiuem  Programm  die 
Staatswissenscbaften  im  engern  Sinne  nacli  dem  beutigen  Stande  der 
Wissenscbaft  und  mit  vollster  Beriicksiebtigung  der  Anforderungen  der 


*)  Als  Bcispiel  hierftlr  uiiigen  die  bemerkeuswertheu  Uutersuchuiigen  von 
Brauning  iiber  die  Bewegungen  der  Eteenbahnscltienen  crwahnt  werden,  deren  Er- 
gebnisse  ini  Heft  JY  bis  VI  der  Zeitschrift  filr  Btiuwesen  f.  1892  Seite  247)  ver- 
oftentliclit  sind. 
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Praxis  hehandeln.  Die  Volkswirthschaftslehre,  Gesellschaftslehre,  Wirth- 
schafts-  und  Sozialpolitik,  Finanzwissenschaft  und  Statistik  sollen  die  grfind- 
lichste  Bearbeitung  erfahren  mit  eingehender  Darstellung  des  historischen 
Entwicklungsganges  und  des  gegenwartigen  Standes  der  wirthschaft lichen 
Kultur.  Das  Verwaltungsreeht  soli  insoweit.  Aufnahme  finden,  als  es  die 
Rechtsordnung  des  wirthschaftlichen  und  sozialen  Lebens  entha.lt. 

Die  Hauptfragen  sollen  in  grofseren,  ubersichtlich  gestalteten  Auf- 
satzen  behandelt  werden  und  fur  eine  Menge  von  Eiuzelheiten  derselben 
Materie  bei  deni  betreffenden  Stichwort  nur  der  Hinweis  auf  die  bezeich- 
nete  Stelle  des  Hauptartikels  dienen.  Biographische  Notizen  fiber  die 
lebenden  und  verstorbenen  Vertreter  des  in  Betracht  kommenden  Kreises 
von  Wissenschaften  sollen  in  grofser  Zahl,  jedoch  in  aufserster  Kiirze  ge- 
geben  werden.  dagegen  sollen  die  bibliographischen  Angaben  fur  jeden 
Schriftsteller  in  mfiglichster  Vollstandigkeit  Aufnahme  finden. 

Ein  Hauptnachdruck  ist  auf  die  praktische  Brauchbarkeit  des  Wiirter- 
buchs  gelegt.  Deshalb  wird  das  vorhandene  statistische  Material  und  die 
wirthschaftliehe  Gesetzgebung  Deutschlands  wie  aller  bedeutenden  Staaten 
in  mbglichster  Vollstandigkeit  aufgefuhrt  und  in  jedeni  Abschnitt  die 
Litteratur  in  grofster  Ausfuhrlichkeit  bezeichnet. 

Bis  jetzt  sind  3 Biinde  dieses  Werkes  erschienen.  welche  his  zuui 
Buchstaben  G (Artikcl  Gewerblicher  Unterricht)  reichen,  und  im  Allge- 
raeinen  die  Versprechungen  des  Programms  erfullen.  Wie  stets  in  der- 
artigen  Sammelwerken,  finden  sich  auch  bier  neben  vorzuglichen  Artikeln 
von  Schriftstellern  ersten  Ranges  eine  Anzahl  schw&chere  Artikel,  jedoch 
ohne  dafs  hierunter  der  Werth  des  Ganzen  erheblich  litte.  Das  Hand- 
worterbuch  stellt  sich  vielmehr  als  ein  vortreffliches  Nachschlagewerk  von 
wissenschaftlichem  Werth  und  grofser  praktischer  Brauchbarkeit  dar, 
welches  eine  zuverl&ssige  Uebersicht  fiber  den  gegenwartigen  Stand  der 
Wissenschaft  und  Gesetzgebung,  sowie  der  einschlagigen  Litteratur  bietet. 

Sehr  anzuerkennen  ist  auch  die  gute  Auswahl  der  Stichworte  und 
die  sorgfiiltige  Gruppirung  und  Zusammenstellung  der  einzelnen  Artikel, 
welche  von  der  Thatigkeit,  der  Redaktion  Zeugnifs  ablegen.  Auf  Einzel- 
heiten  im  Uebrigen  einzugehen.  wiirde  fiber  die  Aufgabe  dieser  Zeitschrift 
hinausgehen,  es  sollen  vielmehr  bier  nur  diejenigen  Artikel,  welche  das 
Eisenbahnwesen  betreffen  und  im  dritten  Bande  enthalten  sind,  naher  be- 
sprochen  werden. 

Der  Artikel  „Eisenbahnen“  enthiilt  folgende  einzelne  Abschnitte: 

1.  Geschichte  und  Bedeutung  der  Eisenbahnen  (S.  147 — 159)  von 
Professor  Gustav  Cohn,  Gottingen. 

2.  Eisenbahnrecht.  (S.  159—172)  von  Regierungsrath  Fritsch,  im  Mi- 
nisterium  der  offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 
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8.  Eisenbahnpolitik  (8.  172 — 200),  von  Geh.  Oberregierungsrath  Dr. 
Alfred  von  der  Leyen,  vortragenden  Hath  im  Ministerium  der 
offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

4.  Eisenbahntarifwesen  (8.  200—212)  von  Dr.  von  Neumann,  Budapest. 

5.  Eisenbahnstatistik  (S.  212 — 228)  von  Dr.  Francke,  Mitglied  des 
preufsischen  statistischen  Bureaus,  Berlin. 

Hieran  schliefst  sich  noch  der  Artikel  wEisenbahnsteueru  8.  228 — 226) 
von  Dr.  Krause,  Rechtsanwalt  und  Notar,  Berlin. 

Im  Allgemeinen  kauri  man  sich  des  Kind  rucks  nicht  erwehren,  dal's 
das  Eisenbahnwesen  im  Verhiiltnifs  zu  den  iibrigeu  Artikeln  raumlich 
etwas  stiefmfitterlich  behandelt  ist.  Wenu  z.  B.  in  demselben  Band  den 
Artikeln  „Einkommeu‘£  und  „Einkommensteuer“  78  Seiten  gewahrt  worden 
sind,  so  erscheint  ebensoviel  fiir  das  gesammte  Eisenbahnwesen  doch  sehr 
gering  hemessen.  Allerdings  eutspricht  diese  knappe  Behandlungsweise 
deni,  wie  in  den  allgemeinen  Lehr-  und  Handbiichern  der  Staatswissen- 
schaften  das  Eisenbahnwesen  abgebandelt  wird:  oft  ist  demselben  noch 
nicht  einmal  soviel  Kaum  gegonnt,  wie  in  dem  Handworterbuch  ihm  eiu- 
gerfiumt  ist,  und  deshalb  soli  auch  hieraus  der  Redaktion  kein  Vorwurt 
gemacht  werden.  Aber  gesagt  werden  mufs  es,  dafs  die  Staatswissen- 
schaften  alle  Ursache  haben,  dem  Eisenbahnwesen  eine  umfassendere  und  ein- 
gehendere  Behandlung  und  einen  grofseren  Raum  zu  gewahren.  Diejenige 
Eiurichtung,  auf  welcher  unsere  gauze  heutige  Kultur  in  erster  Reihe  mit 
beruht,  die  insbesondere  in  dem  gesammten  Wirthschaftsleben  die  grofste 
Umwalzung  innerhalh  der  geschichtlichen  Zeit,  den  Uebergang  aus  dor 
iirt lichen  Gebundenheit  zu  eiuer  nationalen  und  Weltwirthscbaft  kervor- 
gernfen  hat,  kann  dies  mit  vollem  Recht  beanspruchen.  Und  auch  die 
Moglichkeit  zu  einer  eingehenderen  wisseuschaftlichen  Behandlung  kann 
nicht  mehr  bestritteu  werden,  nackdem  die  wichtigeren  Fragen  des  Eisen- 
bahnwesens  sich  mehr  und  mehr  gekliirt  haben,  und  auch  die  Eisen- 
bahnlitteratur  sich  in  einer  nach  der  kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  heuier- 
kenswerthen  Reichhaltigkeit  entwickelt  hat. 

Diese  raumliche  Beschriinkung  der  Darstellung  hat  uaturlich  auch 
auf  die  Bearbeitung  der  obenerwahnten  Einzelartikel  Eintlufs  gehabt  und 
haben  miissen.  Insbesondere  vermifst  man  vielfach  die  eingekendere  Be- 
handlung  auch  der  auslandischen  Kulturstaaten,  wie  sie  in  dem  Programm 
des  Handworterbuchs  in  Aussicht  gestellt  und  auch  hei  den  meisten  wich- 
tigeren Artikeln  durchgefiihrt  ist. 

In  dem  ersteu  Absclmitt  hat  G.  Cohn  mit  gewohnter  Meisterschaft 
und  Sachkenntnifs  zunachst  fiber  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens  in  den  Haupt kulturstaaten  eine  gedrfingte  Uebersicht  gegeben, 
dann  die  Bedeutung  und  Wirkungen  der  Eisenbahnen,  ihre  Organisation 
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und  Oekonomie,  sowie  die  Arten  der  Eisenbahnen  in  kurzen  treffenden 
Ziigen  dargestellt.  Gerade  aus  solcher  Feder  ware  aber  eine  ausffihrlichere 
Erorterung.  insbesondere  fiber  die  Bedeutung  und  die  Wirkungen  der 
Eisenbahnen.  fiber  ihre  Organisation  und  Oekonomie  ganz  besonders  werth- 
voll  geweseu.  Trotz  der  bahnbrechenden  Werke  von  Knies  (die  Eisen- 
bahnen und  ihre  Wirkungen  1853)  und  E.  Sax  (die  Eisenbahnen  1879). 
sowie  inancher  verdienstvoller  Einzelarbeiten  ist  bier  noch  ein  nahezu 
unerschoptiieher  StofT  zu  verarbeiten,  eine  Keihe  der  wichtigsten  wirth- 
schaftlichen  Fragen  zu  erOrtern.  Hoflfen  wir,  dafs  Cohn  in  seinem  System 
der  Nationalokonomie  bald  zur  Herausgabe  desjenigen  Tbeils  gelangen 
wird,  in  welehem  diese  Fragen,  wie  wir  nicht  bezweifeln.  eine  eingebende 
und  vollstandige  Wurdigung  und  Bebandlung  linden  werden. 

Der  zweite  Abschnitt  iiber  das  Eisenbabnrecbt  von  Fritseb  ist  eine 
grfmdliche  und  tleifsige  Arbeit,  die  aber  im  Wesentlielien  nur  das  preulsisrh- 
deutsehe,  sowie  in  geringerem  Umfang  das  osterreiehische  und  sehweizeriselie 
Eisenbahnrecht.  berucksicbtigt,  beziiglieh  der  iibrigen  Kulturstaaten  nur 
hier  und  da  einige  Notizen  giebt.  Eine  eingebendere  Beriicksichtigung 
derselben  wurde,  auch  wenn  der  Baum  zu  Gebote  gestanden  liatte.  bei  deni 
Mangel  an  Vorarbeiten  wobl  scliwierig  geweseu  sein,  nur  beziiglieh  des 
franzOsisehen  Eisenbaknreehts  liegt  meines  Wissens  ein  grofses  zu  ver- 
werthendes  litterarisebes  Material  vor.  Die  Darstellung  umfafst  im  Ein- 
zelnen  die  Entstehung  der  Eisenbahnen,  die  Eisenbahnen  im  Betriebe  und 
das  Eude  der  Eisenbahnen  in  iliren  eigenthfimlicheu.  ausscdiliefslieb  oder 
vorzugsweise  die  Eisenbahnen  betreftenden  Rechtsverhfiltnissen,  wobei  die 
in  Betracbt  kommenden  offentlich-rechtlichen  und  verwaltungs-reelitlielien 
Bestimmungen  eingehend  erortert  und  klargelegt  werden. 

Als  eine  ganz  vorzugliche  Arbeit  zeigt  sich  der  folgende  Abschnitt 
fiber  Eisenbahnpolitik  von  v.  d.  Leyen.  In  se barter,  liehtvoller  Darstellung 
werden  zun&ohst  der  Begriff  und  die  Entwicklung,  sowie  die  Grundsatze  der 
Eisenbahnpolitik  im  Allgemeinen  vorgefuhrt,  dann  wird  in  gedrangter,  aber 
dnch  vollstandiger  Uebersielit  die  Eisenbahnpolitik  der  hauptsaehliehsteu 
Staaten  der  Erde  von  ihren  Aufangen  bis  auf  die  neueste  Zeit  verfolgt. 
Besonders  hervorzuheben  sind  neben  der  Darstellung  der  preufsisch-deut- 
schen  Eisenbahnpolitik  die  Ausfuhrungen  iiber  die  tranzosische  und  ilie 
Eisenbahnpolitik  der  Vereinigten  Staaten.  zu  deren  Kenntnil’s  der  Verl’asser 
durch  zahlreiehe  fruhere  Arbeiten  bereits  wichtige  Beitrage  geliefert  bat. 

In  einem  wenig  vortheilbaften  Gegensatz  zu  deni  ehen  besproelienen 
Abschnitt  steht  der  folgende  fiber  Eisenbabntarifwesen  von  Dr.  von  Neu- 
mann. 1st  es  auch  eine  schwierige  Aufgabe,  das  gesammte  Eisenbuhn- 
tarifwesen  in  12  Seiten  abzuhandeln,  so  kann  doch,  selbst  unter  Zubilligung 
niildernder  Umstande.  die  hier  vorliegende  Arbeit  nur  als  eine  minder- 
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werthige  bezeichnet  werden.  Die  Schreibweise  ist  nachlassig.  vielfach 
schwulstig  und  unklar.  die  Disposition  oft  mangelhaft,  und  was  das  Be- 
dauerlichste.  die  thats&chlichen  Angaben  sind  zum  grofsen  Theil  unrichtig. 
Dafs  diese  Beurtheilung  eine  verdiente  ist,  dafur  sollen  nur  einige  Bei- 
spiele  angefiihrt  werden.  — 8.  202  folgt  nacli  der  Ueberschrift  .,4.  Dif- 
ferentiaitarife  und  Frachtdispar  iUiteir1  folgender  Satz:  ,.Der  erst- 
erwalmte  Begriff  als  Gegensatz  des  Begriffes  Differentialtarif  gebraacbt, 
wechselt  seinen  Inbalt  mit  diesem  letzteren  ungemein  schwankenden  Be- 
griffe."  Der  Satz  ist  mit  Riicksicht  auf  die  vorhergohende  Ueberschrift 
vollstandig  unverstandlich.  er  liifst  sieh  nur  erkl&ren,  wenn  man  die  Ueber- 
sehrift  wegdenkt  und  ilm  an  den  letzten  Satz  des  vorliergehenden  Absatzes 
,.Schliefslich  unterseheidet  man  noch  Normal-  (richtiger  proportionelle)  und 
Differentialtarife",  ansrldiefst.  S.  204  wird  gesagt,  dafs  in  den  Vereinigten 
Staaten  der  Staat  den  geringsten  materiellen  Einflufs  auf  das  Tarifwesen 
ausfibe.  ..(nur  auf  Transpose,  welche  sieh  in  mehreren  Staaten  der  Union  be- 
wegen)”.  Bekanntlieh  sind  indefs  lange  vor  deni  interstate  commerce  law 
in  einer  Anzahl  Staaten  Gesetze  zur  Kegelung  der  innerstaatlichen  Eisen- 
babntarife  zur  Einfuhrung  gelangt.  S.  205  findet  sieh  unter  9 No.  1 Folgendes: 
vVom  Standpunkt  der  Tara  wird  hienach  ein  Unterschied  gemacht  zwischen 
Giitern.  die  in  unbedeekten  Wagen,  und  Gutern,  die  nur  in  bedeckten 
Wagen  oder  Waggons  mit  besonderen  Vorriehtungen  transportirt  werden 
konnen.  Dieses  System  wurde  zuerst  auf  den  elsafs-lothringischen  Bahnen 
im  Jahre  1872,  ein  noch  reineres  Wagenraumsystem  im  Jahrc  1874  in 
Ungarn  eingefuhrt."  Hier  ist  so  ziemlich  jede  Angabe  falsch.  Die  Tara 
(das  todte  Gewicht)  hat  mit  der  Unterscheidung  zwischen  Gutern,  die  in 
bedeckten,  und  solchen,  die  in  unbedeekten  Wagen  befordert  werden,  nichts 
zu  thun.  Der  Raumtarif  auf  den  elsafs-lothringischen  Bahnen  war  nicht 
der  erste.  vielmehr  war  schon  18<j7  auf  der  nassauischen  Balm  ein  Raum- 
tarif eingefuhrt:  der  ungarische  Wageuraumtarif  war  von  1874  war  auch 
koin  reineres  System,  als  der  elsals-lothringisehe.  denn  er  hatte  4 Spezial- 
tarife  fur  bestimmte  Giiter,  wahrend  der  elsafs-lothringische  Wagenraum- 
tarif  nur  einen  solchen  Spezialtarif  hatte.  Wenn  der  \ erfasser  weiter 
auf  derselben  Seite  bei  Auffuhrung  der  verschiedenen  Svsteme  der  Guter- 
tarife  aulser  1.  dem  Wagenraum-,  2.  dem  Werthklassifikations-  und  3.  tlem 
gemischten  System  als  viertes  System  noch  das  individualisirende  oder 
differentiale  System  auffuhrt,  ,,bei  welchem  aufser  den  sub  1 und  2 er- 
wahnten  Grundsatzen  das  Prinzip,  dafs  die  Selbstkosten  mit  der  grofseren 
Kntfernung  geringer  werden,  berucksichtigt,  sowie  den  durch  die  Page,  die 
volkswirthschaft  lichen  Verhaltnisse  und  die  sonstigen  speziellen  Verhaltnisse 
des  Bahngebiets.  sowie  der  einzelnen  F rachtgegenstande  gegebenen  he- 
sonderen  UmstUnde  Ftechnung  getragen  wird,"  so  wird  wohl  mancher 
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Leser  bedenklich  den  Kopf  schiitteln.  Eigenthumlich,  um  nieht  zu  sagen 
confus  sind  dann  die  weiter  unter  „10.  Verbandstarifeu  folgenden  Ausfiih- 
rungen,  und  der  Znsammeuhang,  in  den  die  geraeinwirthschaftliche  und 
privatwirth8chaftliche  Tarifgestaltung  mit  den  Verbandstarifen  gebracht 
wird.  Dafs  die  Tarifverbande  auch  Vereinbarungen  fiber  den  Schienen- 
ersatz  getroffen  haben,  durfte  vielen  bisher  unbekannt  geblieben  sein. 
Auch  das.  was  unter  „L1.  Gestalt  der  heutigen  Gutertarife“  gesagt  ist, 
wird  zu  manchem  Bedenken  Anlafs  geben.  Bei  Besprechung  der  preufsischen 
Gutertarife  8.  207  werden  wir  belehrt,  dass  der  Spezialtarif  A 2 fur  Giiter 
der  Klasse  B bei  A uf ladung  von  10090  kg  gilt,  der  Spezialtarif  III  den 
Einheitssatz  von  2,6  Pf.  fur  alle  Entfernungen  hat;  auch  ist  es  dem  Ver- 
fasser  unbekannt  geblieben,  dal's  die  bayerischen  Staatsbaknen  die  Einheits- 
siitze  der  preufsischen  Staatsbahnen  augenommen  haben.  und  er  fuhrt  noch 
die  fruheren  Einheitssat/.e  als  gultige  an.  S.  208  sind  die  Einheitssatze 
der  bsterreichischen  Staatsbahn  fast  liberal  I unrichtig  und  zwar  zu  hoch 
angegeben.  Doch  ich  mill’s  fiirchten.  den  Leser  zu  ennfiden,  und  will  des- 
halb  abbrechen.  zumal  das  Vorstehende  genugen  durfte,  um  das  Bedauern  zu 
begrunden.  dafs  gerade  der  schwierigste  und  wichtigste  Abschnitt  des 
Eisenbahnwesens  eine  so  wenig  befriedigende  Bearbeitung  gefunden  hat. 

Der  letzte  Abschnitt  Eisenbahnstatistik  von  Francke  giebt  nicht  nur 
eine  recht  gute  Uebersicht  der  wichtigsten  statistischen  Zahlen  fur  Deutsch- 
land und  die  ubrigen  Hauptkulturstaaten,  sondern  macht  auch  in  der  Vor- 
hemerkung  mit  Hecht  auf  die  Verschiedenheiteu  in  der  Aufstellung  der 
Eisenbahnstatistik  in  den  verschiedenen  Lilndern  und  die  Schwierigkeiten 
aufmerksam.  welche  sich  der  Vergleichung  von  statistischen  Zahlen  ver- 
schiedener  Lander  entgegenstellen. 

In  dem  Artikel  Eisenbalmsteuer  von  Krause  werden  im  Weseutlichen 
nur  die  preufsischen  Gesetze  voin  30.  Mai  1853  und  16.  Marz  1867  er- 
ortert.  indem  nur  die  liier  festgesetzte  Abgabe  als  eine  eigentliche  Eisen- 
bahnsteuer  anerkannt  und  die  hesonderen  Eisenbahnbabgaben  in  anderen 
Staaten,  wie  die  Frachtensteuer  in  Italien,  die  Passagiersteuer  in  England, 
die  Transportsteuer  in  Frankreich  und  llngarn,  ferner  die  Billetstempel- 
gebuhren  in  Oesterreich,  Frankreich.  Italien  und  Spanien  zu  den  Eisen- 
bahnsteuern  in  technischem  8inne  nicht  gerechnet  werden.  Ueber  die 
Eichtigkeit  dieser  Beschrankung  liifst  sich  meines  Dafiirhaltens  streiten, 
und  ware  es  schon  deshalb  erwunscht  gewesen,  dafs  der  Artikel  auch 
fiber  die  letztgenannten  Eisenbahnabgaben  sich  verbreitet  hatte,  weil  die- 
•selben  mateiiell  fur  das  Eisenbahnwesen,  insbesondere  fur  die  Tarife  der 
betreffenden  Staaten  eine  grofse  Bedeutung  haben  und  schwerlich  an  einem 
anderen  Orte  eine  genugende  Berucksichtigung  linden  werden.  Bei  Er- 
drterung  der  oben  erwahnten  preufsischen  Gesetze  batten  ubrigens  auch 
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die  im  Gesetz  vom  27.  Juli  1885  betr.  Eomnmnalabgaben  bezuglich  der 
Eisenbahnen  getroffenen  Bestiromungen  Erwfihnung  finden  kbimen. 

Vlr. 


Der  Zonentarif  unci  clessen  Resultate.  Herausgegeben  von  der  Di- 
rektion  der  kgl.  ungarischen  Staatsbalinen.  Budapest  1892.  Pester 
Buehdruckerei-Aktiengesellschaft. 

Der  ungarisehe  Zonentarif  ist  in  deni  im  vorigen  Hefte  des  Arehivs 
von  mir  angezeigten  Buche  Ulrich’s  uber  Personentarifreform  und  Xouen- 
tarif  einer  erschOpfenden  und  sarhgemafsen  Beurtheilung  unterzogen. 
Ulrich  hatte  dabei  die  fruheren.  gleiehfalls  von  amtlicher  Seite  ausgegangeuen, 
in  Zeitschriften  und  Zeitungen  verstreuten  Mittheiluugen  fiber  den  Tarif  und 
seine  Ergebnisse  benutzen  konnen.  In  deni  vorliegeuden  Buche  werden 
diese  Ergebnisse  systematisch  geordnet  zusainmengestellt  und  bier  und 
da  in  Einzelheiten  ergfinzt.  Soweit  sie  die  Vennehrung  des  Per.sonen- 
verkehrs  und  der  Einnahmen  aus  diesem  Verkehr  betreffen,  sind  sie  in 
der  Hauptsache  bereits  bekannt.  Das  neue  Week  wurde  daher  Ulrich 
wohl  kaurn  Anlafs  gegeben  habeu.  an  seiner  Kritik  Wesentliehes  zu  andern. 
So  sehr  insbesondere  in  der  amtlichen  Darstellung  stets  auf  die  entscheidende 
Bedeutung  des  neuen  Tarifsysteins  hingewiesen  wird,  so  gewinnt  der 
denkende  Leser  doch  auch  aus  diesein  Buche  den  Eindruck,  dal's  weuiger 
das  System,  als  die  Erinafsigung,  und  zwar  die  Ermafsigung  unver- 
nfinftig  holier  Personentarife  die  Verkehrsvermehrung  in  Ungarn  herbei- 
gefiihrt  hat. 

Da  ich  den  Ausftthrungen  Ulrich's  durchweg  zustimme.  so  brauche 
ich  die  Leser  des  Arehivs  mit  einer  kritischen  Beleuchtung  der  amtlichen 
Darstellung  nicht  zu  ermfiden.  Nur  Dreierlei  mochte  ich  bemerken.  Ein- 
raal  ist  auch  hier  wieder  der  schon  so  oft  gerfigte  l'ehler  gemaeht,  dais 
bei  Vergleichung  der  Personenfrequenz  vor  und  nach  deni  Zonentarif  ver- 
schiedene  statist isclie  GrOfsen  einander  gegeuiibergestellt  werden.  Die 
Personen  des  Zonentarifs  sind  richtiger  die  verkauften  Fahrkarten. 
und  zwar  die  fiir  eine  jede  Reise  einztdn  gelosten  Fahrkarten.  Vor  deni 
Zonentarif  gab  es  auf  den  ungarischen  Staatsbalinen  nebeu  den  Fahrkarten 
fur  eine  Reise  auch  solche  fiir  Doppclreisen.  fiir  Rundreisen,  es  gab  die, 
wie  wir  aus  deni  vorliegeuden  Buche  erfahren.  recht  beliebten  Kilometer- 
werthmarken hefte.  Aus  diesen  verschiedenen  Fahrkarten  mufste  frfiher 
die  in  der  Statistik  erseheinende  Person  kfinstlich  berechnet  werden.  Auf 
welcher  Grundlage  dies  geschehen,  und  wie  sich  die  beiden  Grfilseu  des 
alten  und  des  neuen  Tarifs  zu  einander  verhalten.  das  wird  nicht  gesagt. 
— Sodann  werden  zwar  (in  Tab.  D)  die  in  den  Jahren  1888  und  1890 
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zuruckgelegten  Fersonenkiloineter  in  ihrer  Gesammtsumme  mitgetheilt. 
Es  ist  aber  unterlassen,  die  in  den  beideu  Jahren  auf  ein  Kilometer 
gefahrenen  Fersonenkiloineter  anzugeben.  Nur  die  letzteren  Angaben 
konuen  als  eine  brauchbare  Grundlage  fur  Schlulsfolgeruugeu  dienen.  — 
Endlieh  vermifst  man  leider  N&heres  daruber.  welchen  Einflufs  der  neue 
Tarif  auf  die  Ausnutzung  der  Betriebsmittel  gehabt  hat. 

Neu  sind  in  dem  Buehe  die  genauen  Mittheilungen  und  Bereehnungen 
Qber  die  durch  den  Zonentarif  hervorgerufenen  Mehrausgaben.  Diese 
Bereehnungen  sind  ja  sehr  schwierig,  besonders  deswegen.  weil  dabei  auch 
die  Frage.  wie  sich  viele  Kosten  auf  den  Outer-  und  den  Personenverkehr 
vertlieilen.  gelost  werden  mufs,  eine  Frage,  fiber  welehe  die  Meinungen 
der  Gelehrten  sehr  auseinander  gehen  und  fiber  die  man  sich  sehwerlich 
jeinals  verstandigen  vvird.  Das  Ergebnils  der  Bereehnungen  ist  folgendes. 
Es  haben  sich  im  Jahre  1890  gegen  1888 

vermehrt  die  Einnahnien  urn  3 021200  fl. 

Ausgaben  „ 1387  208., 

,,  Reineinnahmeii  1(533992 


eine  itnmerhin  sehr  beachtenswerthe  Thatsaehe,  welehe 
Personentarifs  in  anderen  Landern  sehwer  ins  Gewieht 


bei  Heformen  des 
fallen  mufs. 


Das  amtliche  Werk  der  kgl.  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen 
ist  jedenfalls  mit  Dank  und  Anerkennung  zu  begriissen,  weil  die  Behorde 
darin  selbst  ilire  Ziele  mit  Oftenheit  durlegt  und  eine  Uebersieht  fiber  die 
Ergebnisse  dieses  ganz  eigenartigen  Versuehs  einer  schwierigen  Reform 
der  Oeffentlichkeit  iibergiebt.  Endgiiltige  Schliisse  fiber  die  Bewahrung  der 
Reform  kann  man  nach  zwei  Jahren,  noch  dazu  solchen  mit  allgemeinem, 
auf  einen  Niedergang  folgenden,  wirthschaftlichen  Aufschwung  noch  nieht 
ziehen.  Ich  hoffe  daher,  dal’s  der  vorliegenden  spaterhin  ebenso  reichhaltige 
Darstellungen  fiber  die  Personentarife  in  Ungarn  folgen  werden.  Erst 
dann  wild  sich  beurtheilen  lassen,  ob  in  der  That  der  ungarische  Verkelirs- 
minister  einen  Weg  eingeschlagen  hat.  der  auch  in  anderen  Landern 
gangbar  ist.  r.  </.  A. 


Pieck,  Dr.  Julius,  Regierungsrath,  Mitglied  der  kgl.  Eisenbahndirektion 
Altona.  Von  Hamburg  nacli  San  Francisco.  Eine  sechs- 
wfichentliche  Urlaubsreise.  Berlin,  Georg  Stilke,  1892.  163  S. 

Preis  2 M. 

Unser  geschfit.zter  Mitarbeiter  hat  in  der  Zeit  voin  22.  Mai  his  5.  Juli 
189U  eine  Reise  von  Hamburg  fiber  New  York  nach  San  Francisco  und 
zuruck  unternommen,  welehe  er  in  dem  vorliegenden,  vortrefflich  aus- 
gestatteten  Biichlein  beschreibt.  Man  mufs  es  in  der  That  lesen,  urn  zu 
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glauben.  was  der  Reisende  in  dieser  kaizen  Spanne  Zeit  alles  gesehen, 
was  er  erfahren  und  gelernt.  hat.  Der  Leser  sieht  aber  auch,  was  Einer 
lernen  kann,  wenn  er,  wie  Pieck,  gut  vorbereitet  seine  Reise  antritt, 
einen  often en  Bliek  hat  fur  all’  die  neuen  und  schOnen  Eindrucke,  und  die 
nOthigen  Nerven  besitzt,  urn  eine  Eisenbahnreise  von  New  York  fiber 
Washington,  St.  Louis.  Denver,  Salt  Lake  City  naeh  San  Francisco  und 
z u nick  fiber  Chicago  und  die  Niagaraf&lle  auslnilten  zu  konnen;  eine  Reise 
von  21  Tagen,  in  welchen  Pieck  11528  kin  auf  der  Eisenbahn  gefahren 
ist  und  sechs  Mai  in  einem  Gasthofe,  im  Uebrigen  im  Eisenbahnwagen 
iibernachtet  hat.  Von  besonderem,  und  wie  rair  scheint,  nicht  zu  unter- 
schat.zendem  Interesse.  insbesondere  fiir  die  Leser  dieser  Zeitschrift.  ist 
das,  was  Pieck  fiber  den  Personenverkehr  auf  den  Eisenbahnen  der 
Vereinigten  Staaten  sagt.  Es  war  mir  eine  gewisse  Genugthuung,  dais 
ein  so  viol  gereister,  praktisch  erfahrener  Mann,  wie  der  Verfasser.  die 
Anschauungen.  weiche  ich  hieruber  im  Jahre  1883  auf  einer  Reise  durch 
das  amerikanisehe  Festland  gewonnen.  im  wesentlichen  bestatigt.  Die 
Einrichtungen  fur  den  Personenverkehr  sind  dort  vortrefflich.  in  maucher 
Beziehung  mustergfiltig  — aber  sic  sind  durchweg  zugeschnitten  auf  nord- 
amerikanische  soziale  Verhfiltnisse  und  ein  nordamerikanisches  Publikum. 
Der  Biirger  der  Union  beachtet  von  selbst  die  Vorschriften,  weiche  die 
Eisenbahnen  geben,  er  raucht  nicht,  wenn  das  Rauchen  verboten  ist,  er 
beniramt  sich  hbflich  gegen  die  Mitreisenden.  er  fragt  nicht  ein  halbes 
Dut/.end  Kisenbahnbedienstete,  wenn  er  sich  selbst  unterrichten  kann.  und 
or  erhebt  nicht  gleicli  ein  lautes  Geschrei,  wenn  einmal  eine  Unregel- 
mafsigkeit  im  Eisenbahn verkohr  vorkommt.  Alles  das  gerade  Gegentheil 
von  deni  Durchschnittsreisenden  in  Deutschland,  der  am  liebsten  in  jedem 
Wagon  einen  Polizisten  bei  der  Hand  hfitte,  damit  auch  with  rend  derFahrt 
die  Vorschriften  fiber  Oefthen  und  Sehliefsen  der  Fenster  ja  genau  beobachtet 
werdcn!  Pieck  hat  es  mehrfach  selbst  erlebt.  wie  bei  recht  unbequemen 
Unregelnmfsigkeiten,  recht  stbrenden,  nicht  ohne  Mitschuld  der  Eisenbahn 
hervorgerufenen  Zwischenfiillen,  das  Publikum  sich  ruhig  in  sein  Schicksal 
ffigte  und  das  Unvermeidliche  fiber  sich  ergehen  liefs.  Der  Amerikaner 
hat  aufserdem  nicht  die  hafsliche  Angewohnheit  so  vieler  unserer  Lands- 
leute,  die  Einrichtungen  des  eigenen  Landes  zu  schm&hen  und  die  fremden 
zu  loben.  Er  ist  nicht  blind  gegen  die  heimischen  Mangel,  aber  er  wfischt 
nicht  seine  schmutzige  Wasche  vor  den  Augen  der  ganzen  Welt.  — Diese 
Verschiedenlieit  der  Cbarakteranlage  ist  einer  der  Hauptgrfinde.  aus  denen 
sich,  wie  wir  wieder  aus  Pieck’s  Beohachtungen  lernen,  die  Einrichtungen 
fiir  den  Personenverkehr  in  Amerika  nicht  ohne  Weiteres  auf  Deutvschland 
iibertragen  lassen:  ganz  abgesehen  davon,  dafs  sich  die  amerikanischen 
Bahnen  die  Bequemlichkeit.  die  sie  den  Reisenden  bieten.  auch  ordentlich 
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bezahlen  Jnssen.  So  kostete  beispielsweise  nur  die  Schlafwagenkarte 
von  San  Francisco  bis  Chicago  06  Mark.  — Dock  diese  Mittheilungen 
fiber  das  Eisenbahnwesen  der  Union  sind  es  nicht  allein,  welehe  dem 
Bucii  Werih  verleiben,  auch  die  Schilderuug  der  Seereise  auf  einein  der 
grofsen  Hamburger  Schnelldampfer,  die  Beschreibuugen  der  grofsen  Stadte, 
der  herrlichen  Gegenden  sind  so  anschaulich  und  anziehend.  dais  kein 
Leser,  und  besonders  kciner,  der  selbst  in  Amerika  gewesen  ist  oder 
dorthin  zu  reisen  beabsichtigt.  das  Buch  oline  Befriedigung  aus  der  Hand 
legen  wird.  v.  d.  /.. 


Riiegg,  II.  in  Zurich.  Die  Wirkungen  der  Sankt  Gotthardtbahn. 

Sonderabdruck  aus  Schmollers  Jahrbuch  fur  Gesetzgebung.  Leipzig. 

Duuker  & Humblot.  1892.  8n.  120  Seiten.  Preis  2 jf.  40  4 

Ueber  die  Eisenbahnen  und  ihre  Wirkungen  ist  vor  fast  vierzig  Jahrcn, 
iui  Jahre  1853,  das  vortreffliche,  hente  noch  sehr  lesenswerthe  Buch  von 
Karl  Knies  erschienen.  Er  behandelt  seinen  Gegenstand  so  grundlich  und 
erschopfend,  dafs  man  immer  nur  aufs  Neue  erstaunt  sein  kaun  fiber  den 
weiteu  Blick  des  Verfassers,  und  so  haben  denn  auch  alle,  die  seitdem 
fiber  denselben  Gegenstand  gesehrieben  haben.  wesentlich  auf  der  von 
Knies  gelegteu  Grundlage  weiter  bauen  konnen.  Us  ware  ein  verdienst- 
licbes  Werk,  wenn  an  der  Hand  der  reichen  Erfahrungen,  die  seitdem  fiber 
die  Eisenbahnen  gemacht  sind,  und  unter  Bonutzung  der  vielen  Hfilfsmittel, 
die  uns  heute  zu  Geliote  stehen,  ein  neuer  Versuch  gemacht  wiirde,  die 
Wirkungen  der  Eisenbahnen,  wie  sie  sich  jetzt  gestaltet  haben,  darzustellen. 
Die  Eisenbahnen  liaben  das  wirthschaftliche  und  politische  Lebeu  der 
Volker  in  den  letzten  vierzig  Jahren  in  stets  wachsendem  Umfange 
beeinflufst,  sie  sind  es,  die  in  erster  Linie  die  vollige  Umgestaltung  unserer 
Lebens-  und  Kulturverhfiltnisse  hervorgerufen  haben.  — Zu  einein  solchen 
neuen  Werke  ware  das  Buch  von  Rtiegg  eine  hoclist  schatzenswerthe  Vor- 
arbeit.  Er  hat  sich  zur  Aufgabe  gestellt,  an  einein  einzelnen,  und  zwar, 
wie  zugegeben  werden  niufs.  vortrelflich  geeigneten  Gegenstande  zu  unter- 
suchen,  ob  und  wieweit  die  Behauptung  der  grofsen  Umwalzungen,  die  das 
neuere  Verkehrsleben  uns  gebracht  hat.  gerechtfertigt  ist.  Die  Gotthardt- 
bahn. deren  Bau  am  1.  Oktober  1872  begonnen  und  die  am  1.  Juni  1882 
in  vollem  Umfange  dem  Betrieb  fibergeben  ist.  erscheint  deswegen  als 
eine  besonders  geeignete  Vorlage,  weil  ihr  Verkelirsgebiet  ein  zwar  w cites, 
aber  fest  umgrenztes  ist,  weil  sie  nachweisbar  neuen  Verkehr  geschaffen 
und  ebenso  nachweisbar  in  alte  bestehende  Verkelire  eiugegriffen  hat,  weil 
endlich  fiber  ihren  Bau,  ihre  finanziellen.  ihre  wirthsebaftliehen  Ergebnisse 
ein  reiches  thatsftchliches  Material  dem  Forscher  zu  Gebote  steht,  ein 
Material  freilich,  dessen  Zusammenstellung  und  Verarbeitung  nicht  geringe 
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Sehwierigkeiten  macht.  Mit  grofsem  Gesehiek  liat  der  V erfasser  unter 
Benutzung  dieses  Stoffes  seine  Aufgabe  geliist.  Xackdem  er  kurz  die  Ver- 
kehrswege  der  Alpen  vor  der  Zeit  der  Eisenbahnen,  und  die  vor  der  Gott- 
hardtbahn  gebauten  Alpenbahnen,  sowie  die  Entstehung  der  Gotthardtbabn 
geschildert.  die  allgemeinen  Verkehrsverhiiltnisse,  die  zu  entwickeln  sie  be- 
rufen  sein  sollte.  dargelegt  hat.  untersucht  er  den  (lurch  die  Balm  neu  ge- 
schaffenen  Personen-.  Post-  und  Giiterverkehr:  er  pruft.  ibren  Eintlufs  auf 
die  handelspolitische  Stellung  ltaliens  zu  deni  ubrigen  Europa,  auf  Italiens 
Weltverkebr,  insbesondere  den  Hafen  von  Genua,  schliefslich  auf  den 
franzbsischen  Durchgangsverkehr.  Seine  Ergebnisse  sind  vielfach  iiber- 
rasehend.  So  ist  es  ganz  inerkwurdig,  wie  richtig  ini  Jahre  1869  die  finan- 
ziellen  Ergebnisse  des  Personen-  und  Giiterverkehrs  veranschlagt  sind. 
(S.  18.  19.)  Die  Roheiimahme  aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr 
wurde  angenomnien  auf  48(0)  Frcs.  f.  d.  km.  sie  betrug  18811:  47831  Fres. 
(S.  68.  69.)  Im  Jahre  1890,  (lessen  Ergebnisse  Riiegg  noch  nieht  vorge- 
legen  liaben.  sind  die  Einnuhmen  aus  deni  Personenverkehr  etwas  gestiegen. 
die  aus  deni  Giiterverkehr  gefallen.  (Vergl.  Archiv  1891  8.  1112.  1113.) 
Den  (lurch  die  Ersparnifs  an  Zeit,  an  Fraeht-  und  Personengeld  erwaehsenen 
Nuizen  berechnet  Riiegg  (8.  23.  u.  8.  54/55)  auf  rund  10810000  Fres. 
jahrlich,  was  zu  4%  kapitalisirt,  einem  Kapital  von  270250000  Fres.  ent- 
sprechen  wfirde.  Die  Anlagekosten  der  Balm  liaben  nur  238  Millionen 
Fres.  betragen.  8ehr  beaehtenswerth  ist  die  Schwenkung  auf  dem  Metall- 
markt  Italiens  seit  Erbffnung  der  Gotthardtbahn.  Wiihrend  Italien  vor 
Erbffnung  der  Balm  rund  68%  seiner  Metallwaaren  aus  England  und  Frank- 
reieh.  rund  22%  aus  Belgien.  Holland  und  Deutschland  — von  Ruegg  die 
Gotthardtstaaten  bezeiclmet  — bezog.  betrugen  diese  Prozentsatze  seit 
Eroffnung  der  Gotthardtbahn  rund  49  und  45%.  Die  sog.  Gotthardt- 
staaten  haben  also  Frankreieh  und  England  fast  erreicht.  Umgekehrt 
bat  die  Entwicklung  des  Kohlenverkehrs  vom  Norden  her  (lurch  den 
Gotthardt  den  Erwartungen  nicht  entsprochen.  Die  deutsehen  Kohlen 
<lringen  nur  bis  hart  an  die  italienische  Nordgrenze  vor.  die  englische 
Koble  beherrscht  nach  wie  vor  den  italienischen  Markt.  Die  Gotthardtbahn 
hat  im  Ganzen  dem  deutsehen  Verkehr  erheblich  griifsere  Vortheile  ge- 
bracht,  als  dem  Verkehr  Italiens.  sie  hat  unzweifelhaft  dem  Verkehr  von 
Frankreieh  nach  Italien  ((lurch  den  Mont  Cenis)  bedeutenden  Abbrueb 
getlian,  wiihrend  der  uber  den  Brenner  (lurch  die  neue  Eisenstrafse  weniger 
beeintr&chtigt  ist.  Auf  die  Entwicklung  des  Schilfsverkehrs  von  Genua  ist 
der  Gotthardt  von  viel  geringerem  Eintlufs  gewesen.  als  man  angenomnien 
hatte,  und  ebenso  wenig  hat  sich  die  Annahme  bis  jetzt.  bewahrheitet, 
dafs  die  neue  Welthaudelsstrafse  fiber  den  Gotthardt  zur  Hebung  der  ma- 
teriellen  Kultur  Italiens  wesentlich  beitragen  werde.  (8,  106.  107.) 
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Es  sind  das  einzelne  der  Ergebnisse  von  Riiegg’s  Untersuchungen. 
Nicht  allein  diese  geben  der  Arbeit  iliren  Wertli.  sondern  vor  allem  auch 
die  von  dein  Verfasser  angewandte  Methode,  seine  klare,  bundige,  uber- 
zeugende  Beweisfuhrung,  die  ubersiehtliche  Gruppirung  der  vielen  Zahlen, 
verdieuen  vollste  Anerkennung:  und  die  gauze  Schrift  kann  als  eine  be- 
achtenswerthe  Leistung  auf  eisenbahn-nationalokonomisehem  Gebiete  einem 
griindlichen  Studium  bestens  empfohlen  werden.  v.  Jl.  L. 


Monatschrift  fiii*  deutsche  Beainte.  Organ  des  unter  dem  Protek- 
torate  Seiner  Majestiit  des  Kaisers  stehenden  preufsischen  Beamten- 
vereins.  Herausgegeben  von  Dr.  jur.  Wilhelmi,  Kaiserl.  Regierungs- 
rath  ini  Reichsamt  des  Innern.  Funfzehiiter  Jahrgaug.  1891. 
Grunberg  in  Schlesien.  Friedr.  Weifs  Nachfolger  (Hugo  SOderstrom). 
Preis  6 m (durch  einen  Zweigverein  des  preufsischen  Beamten- 
vereins  bezogen  5 m). 

Der  neue  1891  er  Jahrgaug  der  Monatschrift  fur  deutsche  Bearate 


wesen.  S.  564  ft’.,  naher  besprochen  sind,  wurdig  an.  Er  enthS.lt  alle  ini 
Keiehe  und  in  Preufsen  im  letzten  Jahre  ergangenen  wiehtigen  Verwaltungs- 
vorschriften  und  Entscheidungen,  soweit  sie  das  Beanitenrecht  betreffen,  und 
bringt  eine  stattliche  Reihe  grftfserer  und  kleinerer  Abhandlungen  und  Auf- 
satze  fiber  Gegenstande  des  Beamtenlebens,  wie  auch  allgemeinen  Inlialts. 
Deni  in  unserer  vorigjahrigen  Besprechung  geniachten  Vorschlage,  die  das 
Beanitenrecht  betreffenden  wiehtigen  Verwaltungsgrundsatze  skmmtlicher 
deutschen  Bundesstaaten  in  den  Kreis  der  Betracktungen  zu  ziehen,  ist 
die  Redaktion  offenbar  bestrebt  gewesen,  Rechnung  zu  tragen.  Wir  hotfen, 
dafs  es  der  Redaktion  gelingen  wird,  nach  dieser  Richtung  bin  die  Monat- 
schrift  nocli  weiter  zu  vervollkommnen. 

Aus  dem  reichen  Schatze  grolserer  Abhandlungen  mbgen  folgende 
besonders  erwRlmt  werden:  „Die  Anfiinge  des  preufsischen  Beamtenthums 
unter  dem  Grofsen  Kurfursten“  (S.  19),  ,.Noch  ein  Kapitel  aus  der  Re- 
gierungsgeschichte  des  Grofsen  Kurftirslenu  (S.  171),  „Das  Sparen  und 
die  Sparkassenu  (S.  71),  ,,Zur  Berufswahl  unserer  S0hneu  (8.  155  u.  199), 
..Die  wirthschaftliche  Erziehung  der  Beamtentochter"  (S.  157),  ,,Die  Neu- 
regelung  der  Reisekosten"  (S.  211.  298.  387  ff.),  „Unsere  Amtsschrift- 
sprache“  (S.  366  u.  410),  ,,Der  Beamte  und  das  Einkommensteuergesetza 
(S.  393  u.  502),  „Zur  Gehaltsregelung  nach  Dienstaltersstufen“  (S.  291). 

Mit  den  besonderen  Verhiiltnissen  des  zahlreiclien  Beamtenpersonals 
der  Eisenbahnverwaltung  beschiiftigen  sich  ebenfalls  eine  nicht  geringe 
Anzahl  von  Aufsatzen.  Darunter  sind  hervorzuheben:  „Zur  Frage  der 
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Gehaltsverminderung  der  BefOrderung  von  Bearaten“  (S.  82)  und  ..Znr 
Gebaltsregelung  nach  Dienstaltersstufen“  (8.  144)  — beide  Aufsat/e  geben 
interessante  Aufschlusse  daruber,  wie  die  preufsische  Staatseisenbahnver- 
waltung  schrittweise  und  zielbewufst  das  Verfahren  der  Gehaltsvertheilung 
nach  festen  Zeitraumen  eingefuhrt  und  vervollkommnet  und  dadurch  die 
Einfuhrung  dieses  wohlthatigen  Verfahrens  in  alien  Verwaltungsressorts 
vorbereitet  hat,  — ferner:  „Statistisches  fiber  das  Verkehrsper$onal*‘  (S.  169 )‘ 
,.Zur  Vorbildung  der  hoheren  Eisenbahnbeamtenu  (S.  290),  ,.Die  Wittwen- 
und  Waisen  - Unterstutzungskasse  der  s&chsischen  Staatsbahnbeamten4- 
(S.  491)  u.  a.  m. 

Angesichts  ihres  erfolgreichen  Bestrebens,  den  Rechten  und  Interessen. 
sowie  aber  auch  der  Fortbildung  und  Vervollkoninmuug  des  deutschen 
Beamtenstandes  zu  dienen.  wird  der  Monatschrift  eine  iminer  wachsende 
Aushreitung  nicht  fehlen.  . . . /. 
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Kada,  S.  Tramvie  e ferrovie  speciali.  Cenni  sui  sistemi  di  ferrovie  speciali  appli* 
cati  o solo  tentati.  Torino.  Lire  2.<>0. 

Gleim,  W.  Das  Recht  der  Eiseubahnen  in  Preufsen.  Erster  Rand.  2.  Lieferung. 

M '6X& 

Gomel,  C.  Les  droits  de  l’Etat  sur  les  tarifs  de  chemins  de  fer  en  Angleterre  et 
aux  Etats-Unis.  Paris. 

Henry,  R.  Fonts  et  viaducs  mobilisables  Nancy,  Paris. 

Ilertay,  K.  Nouveau  diagramme  ou  tract?  irraphique  pour  le  calcul  des  machines  a 
vapeur.  Bruxelles  Fr.  2."0- 
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Hntchinson,  R.  A treatise  on  the  Law  of  carriers  as  administered  in  the  courts  of 
the  U.  S.  and  England.  2d.  ed.  Chic.  $ G,50. 

Interstate  commerce  commission  reports.  New  York.  $ 4,25. 

Kirkman,  M.  Railway  rates  and  government  control.  Chicago  and  New  York. 

$ 2, 50. 

Koestler,  H Etude  sur  les  tramways  ^lectriques  dans  les  grandes  villes.  Paris. 

Kolle.  Elektrische  Untergrundbahn  in  Berlin.  Berlin  1892- 

Laborde,  L.  Chemins  de  fer  de  l’Ariege. 

Leger,  A.  Les  chemins  de  fer  funicnlaires  et  leur  application  it  Marseille 

Loria,  L.  Le  strade  ferrate.  Milano.  Lire  24,00. 

Martin,  F.  Monographic  d’un  chemin  de  fer  routier  a voie  d’un  metre,  a adherence 
et  a cremaillere  avec  dSclivites  maxima  de  92  millimetres  et  rayons  minima  de 
Si)  metres  (chemin  de  fer  de  Saint  Gall  it  Gais.)  Paris. 

Masson,  P.  Les  trains-6perons.  Paris. 

Mayer,  G.  Les  chemins  de  fer.  Construction.  Exploitation.  Paris. 

Moynier,  G.  Les  bureaux  interuationaux  des  unions  universelles.  Paris.  Fr.  3,50. 

Papilland,  A.  Les  chemins  de  fer  a voie  mobile  dans  la  Charente-Inferieure.  Paris. 

Railroad.  American  and  corporation  reports:  being  a collection  of  the  current  de- 
cisions of  the  courts  of  last  resort  in  the  U.  S.  pertaining  to  the  law  of  Railroads, 
private  and  municipal  corporations.  Chicago.  $ 4,50. 

Radinger,  J.  Ueber  Dampfmaschiuen  mit  holier  Kolbengeschwindigkeit.  Wien  1891. 

Relazione  sulle  costruzioni  e sull'  esercizio  delle  strade  ferrate  italiane  per  gli  anni 
1888  -1889 — 189).  Volume  II  u.  III.  Rom  1891. 

Ritter  nnd  Tetmayer.  Bcricht  ilber  die  Monchensteiner  RrUckeukatastrophe. 
Zurich  1891. 

Rutland,  G.  Chemin  de  fer  transsaharien.  Paris. 

— Le  Transsaharien.  Paris. 

Sehoeller,  A.  Les  chemins  de  fer  et  les  tramways.  Paris.  Fr.  3,r>0. 

Stevart,  A.  Rails  durs  ou  rails  doux.  Liege.  Fr.  2,oo 

Roll,  Dr.  V.  Encyklopiidie  des  gesammten  Eisenbalinwesens.  Band  IV.  Fahrge- 
schwindigkeitsmesscr  bis  Interstate  Commerce  Commission.  Wien  1892.  .//.  12,00. 

Schuster,  Dr.  Rudolf  Kdter  von  Bonnott  und  Weber,  Dr.  Auguftt.  Die  Rechts- 
urkunden  der  osterrcichischen  Eisenbahnen.  9 Heft.  Wien.  Pest.  Leipzig. 

FI.  1,2). 

Schwartze,  Tli  Telephon,  Mikrophon  und  Radiophon.  Dritte  Autlage.  Wien.  Pest. 
Leipzig.  3,00 

Tartary,  R.  Construction  et  exploitation  des  chemins  de  fer  a voie  de  go  centi- 
metres avec  6tude  d’un  tract*  outre  deux  points  donnes.  Paris.  Fr.  10,0). 

Tellier,  C.  Le  veritable  metropolitan!.  Paris. 
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Zeitschriften. 

Annales  (leg  pouts  et  chaussees.  Paris. 

Dczember  1891. 

Conditions  admises  ponr  le  travail  du  metal  dans  les  ponts  de  chemins  de 
fer  aux  fitats-Unis. 

Jannnr  1802. 

Un  tunnel  sous  la  Clyde. 

Bulletin  <le  la  Commission  internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 

Januar  1802. 

Expose  de  la  question  de  la  repartition  des  wagons  vides.  Complement  Jt 
l’expose  de  la  question  des  renseignements  techniques  relatifs  aux  chau- 
dieres  des  locomotives. 

Februar  1892. 

Expos6  et  Note  1.— VIII.  sur  la  question  du  roulement  des  machinistes. 
Note  I.  und  II.  sur  la  question  de  la  repartition  des  wagons  vides.  Note 
sur  la  question  du  materiel  des  lignes  a faible  trafic. 

Mllrz  1892. 

Expose  de  la  question  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  dconomiques. 
Expose  de  la  question  des  marchandises  h petite  vitesse.  Expose  de  la 
question  des  renseignements  techniques  relatifs  aux  tubes  Ji  fumee.  Expose 
de  la  question  de  la  largeur  de  la  voie  des  chemins  de  fer  economiques. 
Expose  de  la  question  des  efforts  des  bandages  sur  les  rails. 

Bulletin  du  ministere  des  travaux  publics.  Paris. 

Dezembor  1891. 

Accidents  sur  les  chemins  de  fer  frangais  d’iutdret  general  en  1890-  Resul- 
tats  comparatifs  de  l’exploitation  des  tramways  frangais.  Allemagne.  — 
Resultats  d’expl-oitation  des  chemins  de  fer  k voie  etroite  en  1889—1890. 
Situation  des  lignes  indust.rielles  en  1889—1890. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  9—17.  Vom  27.  Februar  bis  23.  April  1892. 

(No.  9:)  Entwurf  zum  elektrischen  Stadtbahunetze  fUr  Berlin.  (No.  9. 11  u.  12:i 
Die  Wirkung  des  Gestiingegewichts  beim  Eisenbahnoberbau.  (No.  10: ) Die 
Londoner  Untergrundbahn.  (No.  13:)  Arbeitsbild  einiger  Hauptarten  des 
Schnellbremsventils  fiir  die  Einkammer  - Luftdruckbremse.  Anordnung 
grdfserer  Verschubbahuhtffe.  (No.  15:)  Erweiterung  des  preufsischen  Staats- 
eisenbahnnetzes.  Unregelmafsigkeiten  beim  Durchfahren  von  Weichen. 
(No.  15a:)  Schnellbremsveutile  fttr  die  Einkammer-Luftdruckbremse.  (No.  16:) 
Doppelte  Lokomotivpfeifen  und  solcbe  mit  Doppelton.  (No.  17:)  Erfahrnugeu 
liber  den  Lokomotivbau 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  21—23.  Vom  12—19.  Mftrz  1892. 

(No.  21:)  Die  transaudinische  Eisenbahn  hr Slldamerika.  (No  230  Die  lie* 
schichte  des  Eiseubahngleises 
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Deutsche  Verkehrabiatter  nnd  allgemeine  deutsche  Kisenbahnzeitnng.  Leipzig. 
So.  9-  15.  Vom  3.  Miirz  bis  14.  April  1892. 

(No.  Q:)  Minister  Thielen  iiber  deu  Zonentarit  (No.  11:)  Theorie  und  Praxis. 
(No.  12:)  Vergleichende  Oebersicht  iiber  den  Stand  der  Staatseisenbahnen 
in  Preufsen,  Bayern  und  Sachsen.  (No.  13:)  Die  Fahrkarteupriifung  rom 
Trittbrett  aus  und  die  Mangel  derselben.  (No  15:)  Ueber  die  Ausbildung 
iin  praktischen  Eisenbahndienst. 

Dentsehes  Wochenblatt.  Berlin. 

No.  19.  Yom  31.  Miirz  1892. 

Die  Staffeltarife. 

Dingier*  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

Jahrgang  79.  Bd.  288.  Heft  8 u.  11. 

Die  elektrischen  Eisenbahneinricbtungen  auf  der  Frankfurter  Ansstellnng. 

Jahrgang  73.  Bd.  284.  Heft  1. 

Die  elektrischen  Eisenbahneinricbtungen  auf  der  Frankfurter  Ausstellung. 

L’Economiste  franpais.  Paris. 

No.  8—18.  Vom  20.  Februar  bis  26.  Miirz  1892. 

(No  8:)  Le  budget  de  la  Prusse  et  les  chemins  de  fer  de  l’ERat.  (No.  13.) 
Le  ddgrfcvement  de  la  grande  vitesse  dans  les  conipagnies  de  chemins  de  fer. 

/K«4t3uoflopo*Hoe  xtjo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  5 -9.  1892. 

(No.  5a:)  Ueber  Getreidemobilisirung  (Schlufs  aus  No.  4).  (No.  ti  und  9:) 
Ueber  das  Auswaschen  der  Lokoraotiven.  Zur  Lage  der  Eisenbahn- 
bediensteten.  (No.  7/8:)  Ueber  Blocksysteme,  zum  Zusammenstofse  der 
Giiterziige  No.  34  und  64  am  2.  Februar  1891  bei  Station  Tosno  der  Nikolai- 
bahn.  (No.  9:)  Staats-  und  Privat-Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Die 
Eisenbahnen  in  Deutschland. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

Heft  10.  Miirz  1892. 

Der  Fernsprecher  auf  den  Eisenbahnlinien. 

Engineering.  London. 

No.  1804-1371.  Vom  19.  Februar  bis  8.  April  1892. 

(No.  1364:)  The  home  and  foreign  iron  trades.  Private  bill  legislation. 
(No.  1965:)  The  West  Chicago  street  Railroad  tunnel,  Chicago,  Illinois. 
Ballasting  wagon  for  the  Glasgow  and  South-Western  Railway.  (No.  1366:) 
Railways  in  war  time.  (No.  1367:)  The  extension  to  Railway  bill.  (No.  1368:) 
The  mill  of  Ash  tunnel.  (No.  1369:)  Formosa  and  its  Railways.  The  pro- 
posed new  Railway  to  London.  (No.  1370:)  The  Great  Western  widening 
works.  The  Pennsylvania  Railroad  Company  terminus  at  Jersey  City.  The 
proposed  new  Railway  to  London.  (No.  1371:)  Express  locomotive  for  the 
Eastern  Railway  of  France. 
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Engineering  News.  New-York. 

No.  7—16.  Vom  13.  Februar  bis  16.  April  1892. 

(No.  7:)  The  Transalpine  Railway.  Race  tracks.  The  proposed  intercon- 
tinental Railway.  Track  of  the  Great  Northern  Railway.  Accidents 
in  the  Railway  mail  service.  The  new  triple  valve  of  the  New  York  air 
brake  Co.  (No.  7 — 8:)  Railway  accidents  to  persons.  (No.  8:)  The  Tacoma 
shops  of  the  Northern  Pacific  R.  R.  Tank  locomotive  for  the  Metropolitan 
Ry.  London.  The  proposed  electric  Railway  between  Chicago  and  St.  Louis. 
Specifications  for  framing  of  Railway  postal  cars.  Central  London  Railway. 
Vauclair  four-cylinder  compound  locomotives.  (No.  9:)  The  Memphis  bridge. 
From  New  York  to  Baltimore  and  Washington  by  rail.  The  Reno  system 
of  tunneling  under  streets.  Operating  expenses  and  receipts,  City  & South 
London  Ry.  Lehigh  valley  brake  tests.  (No.  10:)  Standard  rail  section  and 
splice  bar,  Fall  Brook  Coal  Co.  Apparatus  for  registering  the  speed  of  trains. 
Statistics  showing  prospective  Railroad  construction  of  1892.  Comparative 
efficiency  of  brakes  in  recent  tests.  Additional  tests  of  the  New  York  air 
brake  on  Lehigh  Valley  R.  R.  The  strength  of  the  M.  C.  B.  couplers.  The 
prospects  of  Railway  construction  in  1892.  Railway  accidents  to  persons. 
(No.  11:)  The  zone  system  and  Massachusetts  Railway  fares.  (No.  11,  13, 
14:)  Johnstone’s  double  truck  compound  locomotive.  Mexican  Central 
Railway.  (No.  11-16:)  Comperative  merits  of  various  systems  of  car 
lighting.  (No.  11—12:)  The  Massachusetts  Railroad  Commission  report. 
(No.  11:)  American  locomotives  and  the  block  system  in  New  South  Wales. 
Westinghouse  and  other  air  brakes  on  Vanderbilt  Railways.  (No.  11— 12.) 
The  Massachusetts  Railroad  Commission  report.  (No.  12:)  The  zone 
system  of  fares  in  Ireland.  (No.  12-14.)  The  engineering  schools  of 
the  United  States.  (No.  12:)  The  Chignecto  ship  Railway.  Electric 
Railways  with  underground  conductors.  Railway  earnings  for  1891  - 
(No.  13:)  Railway  carriages  on  the  American  plan.  (No.  13:)  The  inter- 
national Railway  congress.  Corridor  cars  for  Great  Western  Ry.  England. 
(No.  14:)  Standard  rail  section  and  rail  joints:  New  York  Central  and  Hudson 
river  R R.  The  Reno  rapid  transit  system  for  New  York.  Trainshed 
tor  the  New  Union  passenger  station,  St.  Louis,  Mo.  Car  lighting  by  storage 
batteries,  Jura  and  Simplon  Railway.  The  congressional  committees  hearings 
on  Railway  safety  appliance  legislation.  (No.  15:)  Spark  arresters  on  Eng- 
lish locomotives.  Driving  levers  and  valve  motion  of  the  Johnstone  double 
compound  locomotive.  Statistics  showing  the  progress  and  prospects  of 
Railway  construction  in  States  east  of  Chicago.  The  need  for  uniformity 
in  Railway  laws.  (No.  16:)  The  Young  reversible  nut  lock.  Locomotive 
for  mixed  traffic.  South  Australieu  Railways. 

Glaser’s  Annalen  ftir  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  4.  Vom  15.  Februar  1892. 

Reisebericht  fiber  Besichtigung  englischer  Luxuswagen,  sowie  sonstiger 
Betriebsmittel  und  Einrichtungen.  Der  Ausflug  des  Vereins  deutscher 
Eisenhiittenleute  nach  Amerika  im  Herbste  des  Jahres  1890.  Neigungsan- 
zeiger  fttr  Lokomotiven.  Lagerung  von  Riemenffihrungsrollen  in  Stahl- 
spitzeu  Haftungsgefahr  aus  der  Iuvaliden-  und  Altersversicherung.  Bericht 
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des  Priifungsausschusses  iiber  die  Inspektion  und  Pilegc  von  Luftbremseu 
an  Giiterwagen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Bogeu-  oder 
Gltthlicht?  PateutkngelmUhlen  des  Grusonwerks  Magdeburg-Buckau. 

Heft  6.  Vora  IB.  Marz  1892. 

Etat  der  Eisenbahnverwaltung  fiir  das  Jahr  vom  1.  April  1892  93.  Nachtrag 
zu  den  Reisebemerkungen  iiber  die  Betriebsergebnisse  der  amerikanischen 
Eisenbahnen.  Lokoraotivbetrieb  rait  mehrfacheu  Manuschaften, 

Heft  7.  Vom  1.  April  1892. 

Die  internationale  elektrische  Ausstellung  zu  Frankfurt  a.  M.  Rbhren- 
reiniger  zum  Reinigen  der  Siederbhren.  Dr.  Graf’sche  Schuppenpanzerl'arbe 

HweHepT,  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

Heft  Februar  1892. 

Die  Versuche  iiber  Zugwiderstand  auf  der  Eisenbahn  Cherkow— Nikolajew. 
Die  Eisenbahnen  im  Kaukasus  und  in  Mittelasieu  (fortgesetzt  im  Marzheft). 

Heft  MHrz  1892. 

Der  normale  bedeckte  Giiterwagen  der  russischen  Eisenbahnen.  Das  Zentral- 
weichcn-  und  Signalstellwerk  System  Saix.  Bremsversuche  in  den  Libauer 
Werkstatten. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  8 bis  14.  Vom  20.  Februar  bis  2.  April  1892. 

(No.  8:)  II  disegno  di  legge  ;,Tramvie  a trazione  meccauica  e ferrovie  eco- 
nomiche“  alia  Camera  dei  Deputati.  (No.  11:)  Snlle  condizioni  fatte  dalle 
Societa  ferroviarie  al  personale.  (No.  13;)  Conveuzione  internazionale  pel 
trasporto  delle  raerci  in  strada  ferrata.  (No  14:)  II  disegno  di  legge  snlle 
tramvie  a trazione  meccanica  e ferrovie  economiche  modificato  dal  Senato. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

Xo.  9—1(1.  Vom  28.  Februar  bis  17.  April  1892. 

(No.  9:)  Uebernachtungs-  und  Unterkunftsraume  fiir  das  Fahrpersonal 
(No.  10:)  Moltke  Uber  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Eisen- 
bahnverkehr  im  Monat  Dezember  1891.  (No.  ll:)  Registrirender  Geschwin- 
digkeitsinesser  mit  zwangliiufiger  Bewegung  von  Haushftlter.  Aus  der  Sster- 
reichischen  Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  1890.  (No.  12—13:)  Der  Wetter- 
dienst  bei  den  Eisenbahnen  insbesondere  in  Amerika  und  Rulsland.  (No.  12:) 
Die  bisherigen  Ergebnifse  des  ungarischen  Zonentarifes  (No.  13:)  Eisen- 
bahnverkehr  im  Monat  Januar  1892.  (No.  14 — 15 :)  Die  Wohlfahrtseiurich- 
tungen  bei  den  osterreichischen  Eisenbahnen.  (No.  14:)  Die  elektrische 
Beleucbtung  der  Eisenbahn wagen.  (No.  lt>:)  Sich  selbst  regulirende  Aehse 
fiir  Wagen  bei  Trambahnen  und  Schmalspurbahnen.  Eisenbahnverkehr  im 
Monat  Februar  1892. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 

Heft  II.  1892. 

Die  Hauptbahnhofsanlageu  in  Frankfurt  a.  M.  Zonenkarte  der  europaischen 
Stundenzonen.  Die  Widerstiiude  der  Eisenbahnziige  bei  ilirer  Bewegung 
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clurch  Gleisbiigen.  Die  Wiener  Stadtbahnen.  Praktische  Erfahrungen  mit 
dem  Lentz'schen  Kessel.  Der  Abschlufs  der  Untcrsuchung  iiber  den  Ein- 
sturz  der  Birsbriicke  bei  Monchenstein. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1467 — 1475.  Vom  13.  Februar  bis  !).  April  1892. 

(No.  1467:)  Timber  rates.  Deputation  to  board  of  trade.  Third  class:  1851 
and  to-day.  The  Railway  clearing  house.  (No.  1468:)  Home  Railways  in 
1891:  The  English  and  Welsh  lines.  Railway  bills  for  1892.  Railways  and 
.Metropolitan  street  improvements.  Passenger  travel  on  Prussian  State 
Railroads.  (No.  1469  u.  1471:)  Home  Railways  iu  1891.  (No.  1469:)  The 
Irish  lines.  Railways  in  parliament  (No.  1469  u.  1472:)  Railway  servants' 
hours  of  labour.  (No.  1472:)  Railways  in  parliament.  Electrical  traction. 
(No.  1473:)  The  Caledonian  and  North  British  agreement.  Workmen's  trains. 
— The  London  Brighton  and  South  coast  Railway.  Railways  for  the  Western 
highlands.  (No  1474:)  Third  class.  The  government  Railway  projects  in 
Scotland.  Railways  and  the  carriage  of  mails.  (No.  1475:)  Railway  ser- 
vants hours  of  labour.  The  Easter  Holiday  Railway  arrangements. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  7.  Vom  12.  Februar  1892 

Westinghouse  freight  brake  gear  for  30-ton  hopper  coal  cars.  Experimental 
track  on  the  Delaware  A*  Hudson  canal  company's  lines.  Drexel  journal 
box  lid.  Vanclair  compound  for  fast  passenger  service.  Dynamo  and 
engine  room— Northern  Pacific  shops  at  Edison,  Wash.  Electric  transfer 
table  at  Edison  shops.  Comparative  illuminating  power  of  Pintsch  gas. 
The  results  of  the  recent  brake  tests  at  Burlington.  Some  American  and 
English  Railroad  statistics.  Trials  of  Westinghouse  and  New  York  air 
brakes.  Annual  report  of  the  Railroad  commissioner  of  Ohio.  Car  roofs. 
Master  Car  Builders’  standards.  The  life  of  Railroad  ties  in  France. 
St.  Cloud  car  shops— Great  Northern  Railroad.  American  Railroad  statistics 
as  seen  by  a Scotchman.  Railroad  location— notes  in  the  field.  Bridges  at 
New  York. 

No.  8.  Vom  19.  Februar  1892. 

Tie  plates.  Coaling  stations  for  locomotives.  The  compression  steam 
heating  coupling.  The  Reading  leases.  Equated  emergency  stops,  Burlington 
brake  tests.  The  bridges  and  tunnels  at  New  York  Scotch  pig  iron 
Specifications  for  steel  plates  for  locomotive  boilers.  Distance  run  in 
emergency  stops  at  various  speeds.  City  & South  London  Railway.  Twelve 
months  foreign  trade.  A Hudson  bay  route  to  Liverpool.  A sketch  of  the 
history  of  the  compound  locomotive. 

No.  9.  Vom  26.  Februar  1892. 

Profile,  London  to  Cambridge,  Great  Eastern  Railway.  Middletown  Yard. 
New  York,  Lake  Erie  and  Western  Railroad.  Liquid  fuel  burning  locomotive— 
Great  Eastern  Railway,  England.  Holden's  liquid  fuel  injector.  Light 
crossheads  and  Pistons  by  the  Baldwin  locomotive  works.  Recording 
apparatus  in  dynamometer  car,  Burlington  brake  tests  Details  of  steel  car 
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construction.  Steel  ties  and  100-lb.  rails.  Charges  in  the  text  and  con- 
struction of  the  Interstate  Commerce  law.  The  latest  brake  tests.  Legality 
of  the  Reading  leases.  Exaggerated  reports  of  fatalities  at  Chicago  crossings 
Brake  tests  on  Lehigh  valley  Railroad.  Freight  car  roofs.  The  relative 
value  of  firebox  and  tube  heating  surfaces.  Bridge  details. 

No.  10.  Vom  4.  Mfirz  1892. 

Greenlee  automatic  car  graining  machine.  Improved  suburban  car  seat. 
Map  showing  Railroads  entering  anthracite  coal  regions  of  Pennsylvania. 
The  intercontinental  Railroad.  The  limits  of  Railroad  speed.  January 
accidents.  Pennsylvania  annual  report.  The  leasing  and  consolidation  of 
competing  Railroads.  Express  locomotive  — Eastern  Railroad  of  France. 
Progress  in  car  construction.  Strength  of  M.  C.  B.  type  of  car  couplers. 
The  City  and  South  Loudon  Railway.  Annual  report  of  Minnesota  Railroad 
Commissioners.  The  Chicago  Elevated  terminal  Railroad  Company’s  Union 
station.  Indian  Railroad  notes. 

No.  11.  Vom  11.  Miirz  1892. 

The  highest  recorded  train  speeds.  Locomotive  boilers.  Reduced  profits  of 
the  Prussian  State  Railroads.  The  present  state  of  the  electric  arts. 
Massachusetts  Railroad  commissioners’  reports.  Engine  houses.  Refrigera- 
tion from  central  stations. 

No.  12.  Vom  18.  Marz  1892. 

Engine  houses.  Inspection  locomotive  for  the  Adirondack  & St.  Lawrence 
Railroad.  One  hundred  miles  an  hour.  Where  will  the  „Counselman  Case11 
end?  A study  of  zone  tariffs.  Power  distribution  by  compressed  air.  The 
Pennsylvania  ticket  receiver  system.  Car  of  air  brake  equipment  on  loco- 
motives. Freight  car  trucks.  An  adjustable  rubber  gasket.  Cars  and  engines 
for  the  Chicago  Elevated  road.  Shop  notes— Toledo,  St.  Louis  & Kansas  City 
Ry.  flow  Prussian  Railroad  employes  may  be  heard. 

No.  13.  Vom  25.  Miirz  1892. 

Johnstone  double  bogie  compound  locomotive.  Pennsylvania  Railroad  yards 
at  Colombus,  0.  New  Kalamazoo  handcar.  Kalamazoo  handcar  wheel.  New 
Kalamazoo  cattle  guard.  Express  engine — Eastern  Railroad  of  France.  Rich- 
mond terminal.  Standard  tests  of  car  couplers.  Northwestern  lumber  traffic. 
Some  fundamental  notions  about  yards.  The  C'hignecto  ship  Railway.  Rail- 
road lectures  at  Troy.  Economies  in  maintenance  of  way.  Shop  notes — 
Mexican  Central  Railway. 

No.  14.  Vom  1.  April  1892. 

Recent  French  rails  and  joints.  Suburban  locomotive  with  wootten  firebox. 
Endurance  of  small  rail  heads.  Madison  car  works — plan  of  property,  buil- 
ding etc.  Coupler  legislation.  Standard  tests  for  air  brakes.  The  extension 
of  the  New  York.  New  Haven  & Hartford.  February  accidents.  The  strength 
and  material  for  M.  C.  B.  couplers.  American  iron  mining  in  Cuba.  Air 
brake  standards.  Smoke  prevention  in  St.  Louis.  Improvements  on  English 
Railroads.  Anuual  report  of  the  Pennsylvania  relief  department.  Revolution 
per  mile  and  centrifugal  force  of  locomotive  and  car  wheels. 
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Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  2.  Februar  1892. 

Note  sur  l’atelier  de  construction  et  de  reparation  des  roues  de  locomotives, 
tendres,  voitures  et  wagons  de  la  compagnie  de  l'Est  k Epernay.  Note  sur 
l’eutretien  et  la  reparation  des  chaudifcres  de  locomotives  dans  les  ateliers 
du  chemin  de  fer  du  Nord.  Note  sur  le  signal  de  direction  de  la  compagnie 
des  cliemins  de  fer  de  l’Est.  Observations  sur  les  trains  a marche  rapide. 

No.  3.  Marz  1892. 

Calculs  de  resistance  des  ponts  m£talliques.  Note  sur  1’entretien  et  la  re- 
paration des  chaudifcres  de  locomotives  dans  les  ateliers  du  chemin  de  fer 
du  Nord.  Montage  d’une  locomotive  en  dix  beures. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  8 — 12.  Vom  20.  Februar  bis  19.  Marz  1892. 

(No.  8:)  Projekt  einer  Eisenbahn  auf  den  Eiger.  (No.  10:)  Staatstramway 
in  Basel.  (No.  11:)  Der  neue  Entwurf  zu  eiuern  elektrischen  Stadtbabnnetz 
fiir  Berliu.  (No.  12:)  Unsere  Drahtseilbahuen. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  487 — 196.  Vom  25.  Februar  bis  21.  April  1892. 

(No.  487:)  La  convention  avec  rEst-Algt*rieu.  L’arbitrage  et  les  compagnies 
de  chemins  de  fer.  Compagnie  nationale  des  voies  dtroites.  (No.  48^:)  Le 
Bone-Gnelma  et  1’Est-Alg^rien.  Les  accidents  professionals  ouvriers.  Le 
racbat  des  lignes  de  l’Allier.  (No.  489:)  Le  rapport  de  M.  Camille  Pelletan 
sur  les  tarifs  de  chemins  de  fer.  Le  projet  de  loi  sur  les  tarifs.  (No.  490:) 
La  th<5orie  des  tarifs.  Le  rachat  des  lignes  d’interet  local.  Les  syndicats 
des  employes  de  chemins  de  fer.  Unification  des  tarifs.  (No.  491:)  La  com- 
pagnie du  Midi.  Les  chemins  de  fer  £couomiques  dans  la  Somme.  Le  budget 
de  1893  et  les  chemins  de  fer.  (No.  493 :)  Les  tarifs  du  Midi  (No.  494:)  Le 
capital  des  chemins  de  fer  d’interet  local.  Les  conseils  gdndraux  et  les 
economiques.  Les  tarifs  du  chemin  de  fer  de  ceiuture  de  Paris.  Les  acci- 
dents de  chemins  de  fer.  (No.  495:)  Les  canaux  du  Midi  Le  budget  de 
chemins  de  fer  d’intSret  local. 

Volkswirtlischaftliclie  Woehenschrift.  Wien. 

No.  427.  Vom  3.  Miirz  1892. 

Zur  Frage  der  zweiten  Bahnverbindung  mit  Triest. 

Verordnungsblatt  ties  k.  k.  Hamlelsministeriutns  fur  Eisenbahnen  und  Schiff- 
falirt.  Wien. 

No.  26 — 42.  Vom  1.  Mfirz  bis  12.  April  1892. 

(No.  25  und  26:)  Hauptergebnisse  der  bsterreichischen  Eisenbahustatistik 
im  Jahre  189<>.  (No.  29:)  Eisenbahnverkohr  im  Mouat  Januar  1892  uud  Ver- 
gleicli  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Monats  Januar  1891.  (No.  30:)  Eroff- 
nung  nener  Eisenbahnstrecken  in  Oesterreich-Ungarn  und  im  Okkupatious- 
gebiet  im  Jahre  1891.  (No.  31:)  Desinfektionseinrichtnugen  auf  den  Eisen- 
bahneu  Oesterreichs  am  Schlusse  desJahres  1890.  (No.  33:)  Lie  Salvatore- 
balm  bei  Lugano.  (No.  34:)  Oesterreichs  Elbe-  und  Moldauverkehr  1891. 
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(No.  36:)  Ergebnisse  der  Bahnen  in  Ostindien  im  ersteu  Halbjahre  1891. 
Zusammenstellung  der  im  Monat  Febrnar  1892  bei  den  Ziigen  mit  Personen- 
beforderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Versp&tungen.  (No.  40:) 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Febrnar  1892  und  Vergleich  der  Einnahmen  in 
den  ersten  zwei  Monaten  1892  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1891.  (No.  42:) 
Bericht  iiber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  preufsischen  Staatseisen- 
babnen  im  Betriebsjahre  1890/91. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingeuieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 

No.  8— IB.  Vom  19.  Februar  bis  25.  M&rz  1892. 

(No.  8:)  Elektriscbe  Ei9enbalinen.  Elektrische  Stadtbahn  in  Berlin.  (No.  11:) 
Das  Projekt  der  elektrischen  Tunnelbahn  in  Berlin.  (No.  11  — 13:)  Zur  Be- 
rechnung  von  EisenbahnbrUcken  in  Bdgen.  (No.  11:)  Ueber  Messnngen  an 
Eisenbahnrkdern  und  Rtiderpaaren.  (No.  12  u.  13:)  Ueber  Stofsverbindungen 
in  Eisenkonstruktionen.  Die  elektrische  Stadtbahn  in  Budapest  im  zweiten 
Betriebsjahr. 

JKyp Haji.  MHuucTepcTBa  nyxew  cooOmeHia.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)  St.  Petersburg.  Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  Januar  1892. 

Versuche  iiber  Zugwiderstand  auf  der  Eisenbahn  Charkow-Nikolajew  und 
Verwerthung  der  Ergebnisse  zum  Aufstellen  von  Fahrpl&nen.  Die  Bestira- 
raungen  fiir  Lieferung  von  Materialien  und  Ersatztheilen  der  Eisenbahn- 
wagen  und  Lokomotiven  der  franzdsischen  und  belgischen  Eisenbahnen 
Die  Ausgaben  der  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 

Zeitschrift  fur  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  IV.— VI. 

Bahnliof  Ruhrort.  Die  eiserne  Kuppel  iiber  der  Haupthalle  des  neuen  Em- 
pfangsgebaudes  in  Halle  a.  S.  Die  Bewegungen  der  Eisenbahnschienen  und 
deren  Verbindung  mit  Holzschwellen. 

Zeitschrift  fur  Staats-  und  Volks wirthschaft.  Wien  1892. 

No.  11.  Vom  13.  Marz  1892. 

Die  Ergebnisse  des  ungarischeu  Zonentarifs. 

Zeitschrift  fUr  Eisenbahnen  und  DanipfschiO'ahrt  der  dsterreichisch-ungarischen 
Monarchie.  Wien. 

No.  9—17.  Vom  28.  Februar  bis  24.  April  1892. 

(No.  9:)  Der  Einflufs  Oesterreich — Ungarns  auf  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens.  Der  dsterreichisch-ungarische  Eisenbalinverkehr  im  Monat  De- 
zember  1891.  (No.  10:)  Der  Giiterverkehr  auf  den  Osterreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1891.  (No.  11:)  Der  neue  Adriavertrag.  (No.  12:) 
Der  dsterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Januar  1-92.  Die 
Tramways  in  Oesterreich  Ende  1890.  (No.  18:)  Die  Ablieferung  der  Giiter 
(No.  14:)  Die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  ans  dem  Personen-  und  Gttter- 
verkehr  im  Jahre  1891.  (No.  14—15:)  Zur  Spurweitenfrage  der  Sekundkr- 
bahnen.  (No.  15:)  Die  Personentarifreform  und  das  preufsisch-deutsche. 
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Eisenbahnsystem.  (No.  l (» : ) Ueber  die  Erhohung  der  Reisegeschwindigkeit 
der  Schnellziige.  Der  bsterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Februar  1892.  (No.  17:)  Die  Donauregulirung  beim  Eisernen  Thor.  Der 
Eutwnrf  eines  Gesetzes  liber  die  Bahnen  unterster  Ordnung  in  Preufsen. 

Zeitschrift  fiir  Lokomotivfiihrer.  Nordsteinmen. 

Heft  III.  1892. 

Der  ankerlose  Lokomotivkessel  (System  Lentz.)  Goullou's  Lokomotiv- 
fiihrersessel. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  7—12.  Voin  1.  M&rz  bis  20.  April  1892. 

(No.  7:)  Das  Projekt  der  elektrischen  Stadtbahn  in  Berlin.  Die  Verstadt- 
lichung  der  Trambahnen  von  Edinburg  und  Glasgow.  (No  7—8:)  Europ&ische 
Strafsenbahnpraxis.  Das  elektrische  Eisenbahnsystem  von  J.  J.  Heilmann. 
(No.  8:)  Die  Trambahnen  in  Oesterreich  Ende  1890-  (No  9:)  Vergleichs- 
resultate  des  elektrischen  und  animalischen  Betriebs  von  Strafsenbahnen. 
Dampfbetrieb  auf  Strafsenbahnen.  (No.  11—12:)  Der  Entwurf  eiuer  elektri- 
schen Untergrundbahn  fiir  Berlin.  (No.  ll:)  Bedenken  gegen  den  preufsi- 
schen  Gesetzentwurf  liber  die  Bahnen  unterster  Ordnung.  Ueber  den  gegen- 
wiirtigen  Stand  der  elektrischen  Eisenbahuen.  (No.  12:)  Neue  Eisenbahn- 
projekte  fiir  die  kolumbische  Ausstellung  in  Chicago. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbaknverwaltungen.  Berlin. 

No.  17—38.  Vom  27.  Februar  bis  27.  April  1892. 

(No.  17:)  Kleinbahnen.  Zum  Markensystem  im  Personenverkehr.  (No.  18:) 
Die  Beuutzung  der  Eisenbahnen  fiir  taktische  Zwecke.  (No.  19:)  Zur  Reform 
der  Giiterbefbrderung.  Die  Londoner  Untergrundbalmen.  (No.  20:)  Der 
Einflufs  der  Zugbelastung  auf  die  Betriebskosten,  unter  besonderer  Berlick- 
sichtigung  der  preufsischen  Staatsbahnen.  Unsere  Staatsbahnen,  wie  sie 
sind  und  wie  sie  sein  sollten.  (No.  21  u.  26:)  Zum  neuen  internationalen 
Eisenbabnfrachtrecht.  (No.  22:)  Zur  Reform  der  Giiterbeforderung.  Ueber  die 
Vorbildung  der  Eisenbahnbeamten.  (No.  23:)  Welche  Riicksichten  kommen 
bei  der  Wahl  der  Richtung  von  Eisenbahnen  in  Betracht?  (No.  24:)  L7eber 
Nebenbahnen.  (No.  25—26:)  Die  Tariferm&fsiguug  in  Fraukreich.  (No.  25;) 
Die  Kosten  eines  Personen-  und  eines  Giitertonnenkilometers.  (No.  27:) 
Moritz  Hilf.  (No.  28:)  Ein  Vorschlag  zur  Vereinfachung  der  Wagenmiethe- 
abrechuung  zwischen  den  Yereinsbahnen.  (No.  29:)  Der  Werth  der  Persiin- 
lichkeit  im  Eisenbahubetrieb  und  die  Erziehung  und  Eignung  der  Eisen- 
bahnbeamten (No.  30:)  Das  Rettungswesen  auf  den  Eisenbahnen.  (No.  31:) 
Der  Einflufs  der  Zugbelastung  auf  die  Betriebskosten  der  Giiterziige.  Das 
franzbsische  Tarifwesen.  (No.  32:)  Versuche  mit  Westinghouse  - und 
New  York-Luftbremsen  bei  Burlington.  (No.  33:)  Ueber  den  Lokomotiv- 
betrieb  mit  mehrfacben  Mannschaften.  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands  fiir  das  Betriebsjahr  1890/91. 


IJcrau*j?''Kcbcn  tin  Auftrtge  ties  Kttnlglicben  MlnUtcrium*  drr  ttffcntlieben  Arbriten. 
VtrltK  von  Julian  Springer.  Berlin  K.  - Druck  von  H.  8.  Hermann.  Berlin  6.W 
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Die  Petroleumeinfuhr  liber  die  Weserh&fen  und  die  Deutsch- 
Amerikanische  Petroleumgeselischaft,  mit  besonderer  Beriick- 
sichtigung  der  vorhandenen  Betriebsaniagen. 

Vortrag  gehalten  im  Architekten-  und  Ingenieurverein  zu  Hannover 

am  30.  Marz  1892 

von  K.  Thome, 

Oberregierungsrath  und  Abtkeilungsdirigent  bei  der  kbnigl.  Eisenbahndirektion 

in  Hannover. 


Uuter  den  fur  den  Weltverkehr  bedeuteudsten  Handelsgegenstanden, 
welche  die  Hafenpl&tze  beleben,  der  Seeschiffahrt  wie  den  Land- 
beforderungsanstalten  grofse  Fracliten  zufuhren  und  in  den  Gewinnungs- 
wie  in  den  Verbrauchsgegenden  bedeutende  Geldmengen  und  zahllose 
H&nde  in  Bewegung  setzen,  nimmt  das  Petroleum  eine  der  ersten 
Stellen  ein. 

Mag  der  eine  oder  der  andere  Gegeustand  im  Welthandel  einen 
grbfseren  Geldwerth  darstellen , so  ist  dafur  diis  Petroleum  unstreitig 
deijenige,  der  durch  die  Schnelligkeit,  mit  welcher  er  aus  kleinen  An- 
f&ngen  zu  einer  Grofsmacht  herangewachseu  ist,  durch  die  eigenthumlichen 
Wege,  welche  der  Handel  bei  dieser  Entwicklung  eingeschlagen  hat,  sowie 
durch  die  bemerkenswerthen  technischen  Anlagen  und  Einrichtungen,  die 
hierfur  geschaffen  wurden,  am  meisten  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf 
sich  gezogen  hat. 

Von  vornherein  hat  auch  Deutschland  an  diesem  Handel  sich  in  urn- 
fangreicher  Wei&e  oetheiligt,  e id  vor  allem  ist  es  der  Handelsplatz 
Bremen,  welcher,  gestutzt  auf  die  Seeluifen  der  Unterweser,  an  der  Spitze 
der  an  der  Petroleumeinfuhr  betheiligten  de*  xchen,  niederhindischen  und 
belgischen,  ja  vielleicht  der  sammtlichen  i.i  Betracht  kommenden  Hiifen 
des  euronaisch.’'  Festbnd- 

A 

Denn  wahrend  im  Ja!  JBO'Ol  einge.uhrt  wurden 

40 


ArcMv  ftir  Eisenbnhnwcsen.  16 Vte. 
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fiber  Antwerpen  643  810  Barrels') 

und  fiber  Rotterdam  828  624  „ , 

bezifferte  sich  die  Einfuhr  fiber  Bremen  auf 

1 263  106  Barrels. 

Zwar  ist  die  entsprechende  Ziffer  bei  Hamburg  noch  grofser.  indeni 
fiber  die  Elbhafen  eingingen  1 495  308  Barrels 2). 

Daffir  aber  sind  nicht  nur  die  ffir  die  Einfuhr  fiber  die  Weserhfifen 
hergestellten  technischen  Einrichtungen  weitaus  grofsartiger,  als  die  in 
Hamburg-Harburg  vorhandenen,  sondern  es  ist  aucli  durch  gewisse  Neu- 
gestaltungen  in  der  Organisation  des  Petroleumhandels  Bremen  in  der 
jfingsten  Zeit  der  Mittelpunkt  des  ganzen  Einfuhrgeschafts  ffir  Deutsch- 
land geworden.  Diese  Neugestaltungen  haben  aber  auch  leider  eine  Kehr- 
seite,  in  Folge  deren  zu  beffirchten  ist,  dafs  Bremen  die  Vortheile.  welche 
es  zur  Zeit  geniefst.,  vielleicht  schon  bald,  wenigstens  insoweit  wieder  ver- 
lieren  dfirfte,  als  seine  Einfuhrziffer  denen  anderer  Plfitze  gegen fiber  wieder 
sin  ken  wird. 

Mit  Rticksicht  hierauf  erscheint  es  gerade  jetzt  zeitgemafs,  die 
Petroleumeinfuhr  fiber  die  Weserhafen  unter  besonderer  Berficksichtigung 
der  daffir  hergestellten  grofsartigen  Anlagen  nfiher  zu  schildern  und  so- 
wohl  die  frfihere  Entwicklung  dieses  Einfuhrgeschafts,  als  auch  seine 
jetzige  Organisation  zur  Darstellung  zu  bringen. 

Die  Geschichte  des  Petroleums  ist  noch  nicht  geschrieben. 

Ueber  das  ffir  Deutschland  z.  Z.  noch  fast  allein  in  Betraeht  kom- 
mende  amerikanische  Petroleum  finden  sich  sehr  bemerkeuswerthe 
Mittheilungen  in  einem  Aufsatze  des  Geh.  Oberregierungsraths 
Dr.  A.  v.  d.  Leyen  fiber  „Die  vereinigten  Monopole  der  Nordamerika- 
nischen  Privatbahnen  und  der  Standard  Oil  Company14  (Archiv  ffir  Eisen- 
bahnwesen,  1881,  S.  237  ff.s).  Aehnlicbe  Mittheilungen,  sowie  solche  fiber 
die  Einfuhr  nach  Deutschland,  hat  der  vormalige  Direktor  der  grofsher- 
zoglich  oldenburgischen  Eisenbahnen,  Oberregierungsrath  Ramsauer,  in 
einem  1886  gehaltenen  Vortrage  fiber  ,, Petroleum"  niedergelegt  (Schulze’sche 
Hofbuchhandlung  in  Oldenburg). 

Hiernach  steht  fest,  dafs  das  Petroleum,  wenngleich  schon  im  Alter- 
thum  bekannt  und  durch  alle  Zeiten  hindurch  in  beschrankter  Weise  be- 
nutzt,  erst  durch  Erschliefsung  der  grofsen  Oelbecken  in  den  nordameri- 

9 Barrels  sind  die  bekannten,  blau  angestricbenen,  gleich  grofsen  Petroleum- 
fasser,  welche  durchschnittlicb  . er  etwas  mehr  als  30  kg,  mit  Oel  gefiillt  180  kg 
wiegen.  Im  Allgemeinen  bezeit  et  der  Kiirze  wegen  ein  Barrel  = 150  kg  Oel. 

2)  Eine  genaue  Uebersicht  r Einfohrziffern  giebt  die  Anlage  S.  741  unter  A. 

-1)  Wiederabgedruckt  in  del  lben  Verfassers  Buch:  Die  nordamerikaniscken 
Eisenbalinen.  (Leipzig  1885.)  S.  319  ft. 
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kanischen  Staaten  New  York,  Pennsylvanien,  Ohio  und  Westvirginien, 
woroit  im  Jahre  1857  begonnen  wurde,  zu  einer  gr&fseren  Bedeutung  ge- 
langte  und  erst  im  Jahre  1869  seinen  Siegeszug  uber  den  Ozean  antrat. 
Ramsauer  theilt  in  seinem  Vortrage  aus  eigener  Erinnerung  mit,  dafs 
im  Jahre  1860  das  erste  Fafs  gereinigt.es  Petroleum  als  Brennol  und 
eine  Flascke  RohOl,  „welcbes  zu  alien  Dingen  nutze  sein  sollte“,  in  die 
Stadt  Oldenburg  gekommen  sei.  Es  wird  daher  in  dieser  Zeit  die  Einfuhr 
des  Petroleums  uber  die  Weserh&fen  begonnen  haben.  In  den  ersten 
Jahren  wurden  nur  einzelne  Fasser  oder  kleinere  Parthien  versuehsweise, 
gewissermafsen  als  Droguen,  von  den  aus  Amerika  kommenden  Scbiffen 
mitgebracbt.  Mit  dem  Jahre  1862  beginnt  die  Bremer  Handelsstatistik 
dem  neuen  Gegenstande  ihre  Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  In  Geeste- 
munde  wurde  erst  im  Sommer  1864  die  erste  grbfsere  Petroleumniederlage 
errichtet,  und  zwar  von  den  Mannern,  welcbe  noch  beute  an  der  Spitze 
des  deutschen  Petroleumgesch&fts  stehen,  n&mlich  Franz  Ernst  Scbutte  in 
Bremen  und  Wilhelm  August  Riedemann  in  Geestemunde,  wozu  die  han- 
noversehe  Staatsregierung  in  Folge  personlicher  Bekanntschaft  Riedemann’s 
mit  einem  der  damaligen  Staatsminister  durcb  Hergabe  von  Schuppen- 
raumen  am  Hafen  in  bereitwilligster  Weise  Unterstutzung  lieb.  Von  da 
ab  entwiekelte  sich  das  Petroleumgeschaft  von  Jabr  zu  Jahr  blubender. 

Vorerst  loscbten  die  Schiffe  ihre  Ladung  von  Petroleumfiissern  zu 
Bremerbaven  und  Geestemunde  in  den  dem  allgemeinen  Verkehr 
dienenden  Hafenbecken.  Dann  aber  legte  mit  Rucksicht  auf  die  grofse 
Feuergefahrlichkeit  der  Waare  die  preufsische  Staatsregierung  anfangs  der 
70er  Jahre  einen  besonderen  Petroleumhafen  zu  Geestemunde  an.  der 
jedoeh  den  Mangel  hat,  dafs  er  von  den  Schiffen  nur  durch  dieselbe 
Schleuse,  welcbe  auch  dem  Handelshafen  dient,  und  durch  diesen  hindurch 
erreicbt  werden  kann,  wobei  der  Abscblufs  der  beiden  Hafenbecken  von 
einander  bei  ausbrecbendem  Feuer  durch  ein  eisernes  Schwimm-Thor  er- 
moglicht  wird. 

Auch  der  Staat  Bremen  eroffnete  1876  ein  durch  eigene  Schleuse 
mit  der  Weser  verbundenes  drittes  Hafenbecken,  den  Kaiserhafen,  aus- 
schliefslich  fur  den  Petroleumverkehr,  was  aber  l&ngst  nicht  mehr  be- 
achtet  wird. 

Liegen  diese  Anlagen  auf  dem  rechten  Weserufer,  so  blieb  auch  das 
linke  nicht  zuruck,  in  dem  die  oldenburgische  Regierung  an  der  6 km  ober- 
halb  Bremerbaven  vorhandenen  trefflichen  Rhede  von  Nordenhamm,  welcbe 
Schiffen  bis  zu  8 m Tiefgang  gestattet  unmittelbar  am  lifer  anzulegcn, 
hierfur  zweckmafsige  Landungsbrucken,  Piers,  herstellte  und  im  Jahre 
1S76,  gleichzeitig  mit  der  ErOffnung  der  Eisenbahn  von  Brake  nach 
Nordenhamm,  dem  Verkehr  zur  Verfugung  stellte. 

46* 


Digitized  by  Google 


712 


Die  Petroleumeinfuhr  ttber  die  Weserhafen  u.  s.  w. 


Gestutzt  auf  diese  Einrichtungen  nahm  die  Petroleumeinfuhr  fiber 
die  Weserhfifen  bald  die  erste  Stelle  auf  dem  europiiischen  Festlande  ein. 

Waren  im  Jahre  1862  nur  9847  Barrels  eingeffihrt  worden,  so  stieg 
in  j&hrlichem  Fortsehreiten  diese  Zahl 

im  Jahre  18f>6  auf  112  900  Barrels, 

„ „ 1871  „ 437100  „ , 

„ „ 1873  ,,685  000 

und  erreichte  1877  den  Hohepunkt  mit  1 419  500  Barrels  *).  Damals 
konnten  in  Bremerhaven  und  Geestemfinde  600  000  Barrels,  in  Norden- 
hamm  300  000  in  den  weitausgedehnten  kfihlen  Lagerschuppen  auf  Vor- 
ratli  gehalten  werden,  und  Bremen,  der  gesehaftliehe  Mittelpunkt  der 
Weserhafen,  war  bis  zum  Jahre  1880,  in  welchem  Zeitraum  die  jfihrliche 
Einfuhr  sich  ziemlich  in  der  gleichen  Hohe  hielt,  der  erste  Petroleumplatz 
des  europiiischen  Festlandes.  Dann  aber  trat  ihm  der  Wettbewerb  fremder 
Platze  auf  seinem  bisherigen  Absatzgebiete  fiihlbar  entgegen. 

Hamburg,  dessen  Lagereinrichtungen  auf  dem  Theerhof  mangelhaft 
und  kostspielig  gewesen  waren,  konnte  nach  der  im  Jahre  1880  erfolgten 
Fertigstellung  seines  neuen  Petroleurahafens  nicht  nur  erfolgreich  gegen 
Bremen  auftreten,  sondern  auch,  nachdem  der  Verkehr  im  allgemeinen 
sich  mehr  und  mehr  der  Wasserstrafse  zuwandte,  den  Kaufern  erheblieh 
grofsere  Vortheile,  als  die  Schwesterstadt  bieten. 

Aus  gleichen  Grfmden  zog  Antwerpen,  gestutzt  auf  die  Rheinstrafse, 
durch  seine  niedrigeren  Frachten  einen  Abnehmer  nach  dem  anderen 
heran  und  stand  in  Mitte  der  80er  Jahre  in  gleicher  Hohe  mit  Bremen, 
dessen  Einfuhr  im  Jahre  1886  wieder  unter  die  Ziffer  von  1873,  n&mlich 
auf  670  300  Barrels,  herabgegangen  war. 

Damals  wollte  sich  eine  Gesellschaft  bilden.  um  von  einem  der 
Weserhafen  das  Petroleum  in  Rohren,  die  hauptsachlich  langs  der  Eisen- 
bahndamme  gelegt,  werden  sollten,  nach  den  Hauptstadten  Westfalens  zu 
leiten.  Die  oldenburgische  Eisenbahnverwaltung  war  auch  geneigt,  hierzu 
Hilfe  zu  leisten,  aber  der  Plan  kam  nicht  zur  Ausffihrung,  wahrscheinlich, 
weil  in  Anbetracht  der  Kosten  ein  Gewinn  nicht  herauszurechnen  war. 

Um  so  bedrohlicher  fur  den  Bremischen  Handel  war  es  daher.  als 
die  erste  Bremer  Petroleumfirma  Riedemann  und  Schfitte  alien  Ernstes 
der  Entschliefsung  nahetrat,  den  Schwerpunkt  ihres  Geschafts  nach  Rotter- 
dam zu  verlegen,  um  unter  Benutzung  der  gleichen,  Antweqien  zur  Ver- 
ffigung  stehenden  Vortheile,  diesem  Gegner  gegenfiber  sich  behaupten  zu 
konnen.  Nachdem  die  Firma  hierfur  alle  Vorbereitungen  getroffen  und 


')  Ueber  die  genaueu  Binfnhrzifferu  sannntlicher  Jahre  siehe  die  Anlajre 
S.  741  unter  B. 
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namentlich  mit  den  Stadtverwaltungen  von  Rotterdam,  Duisburg  und 
Mannheim  vortheilhafte  Vertr&ge  wegen  Einriiumung  geeigneter  Pliitze  fur 
Einriehtung  von  Petroleumniederlagen  vorl&ufig  verabredet  hatte,  gelang 
es  der  preufsischeu  Staatsbahnverwaltung,  durch  Bewilligung  weitgehender 
Frachterm&fsigungen  fur  den  Petroleumversand  von  Bremen  nach  Rhein- 
land und  Westfalen,  Sudwestdeutschland  und  Basel  (Schweiz),  die  Aus- 
fuhrung  jenes  Planes  hintanzuhalten  und  Bremen  in  den  Stand  zu  setzen, 
nicht  allein  seinen  Besitzstand  zu  wahren,  sondern  schon  1887  die  Einfuhr 
wieder  auf  904000  Barrels  zu  heben. 

Mit  dieser  tarifarischen  Mafsregel  allein  konnten  aber  die  Gefahren 
nicht  beschworen  werden,  und  es  suchten  deshalb  Riedemann  und  Schiitte 
auch  nach  anderen  liilfsmitteln,  um  die  auf  der  Beforderung  des  Petro- 
leums lastenden  Kosten  zu  ermafsigen. 

Es  hatte  nicht  entgehen  konnen,  dafs  nach  der  durch  Ludwig  Nobel 
in  die  Hand  genommenen  kriiftigen  Ausbeutung  der  im  russischen  Trans- 
kaukasien,  im  Bezirke  der  Stadt  Baku,  am  kaspischen  Meere  vorhandenen 
reichen  Petroleumquellen  dort,  schon  Anfang  der  80er  Jahre  eiue  eigen- 
artige  Beforderung  des  Oels  eingerichtet  worden  war.  Wohl  zun&chst  ver- 
anlafst  durch  den  Mangel  an  geeigneten  Holzern,  oder  durch  die  fur  Her- 
stellung  von  F&ssern  aufzuwendenden  allzu  erheblichen  Kosten,  war  Nobel 
dazu  ubergegangen,  das  Oel  in  losem  Zustande  mittels  eigeus  dafiir  ge- 
bauter  Schiffsgef&fse  zu  befOrdern,  und  schon  im  Jahre  1886  sollen  sich 
auf  dem  Kaspischen  Meere  an  60  derartig  eingerichteter  Dampfer  befunden 
haben.  Allerdings  batten  dieselben  nur  kurze  Reisen  auf  dem  verh&ltnifs- 
miifsig  kleinen  und  ruhigen  Binnensee  zuriiekzulegen.  Aehnliche  Schiffe 
auch  nur  durch  das  Mittelmeer,  geschweige  denn  fiber  den  stfirmereichcn 
Atlantischeu  Ozean  zu  fiihren,  wurde  fur  eine  Tnllkuhnheit,  ja  fur  un- 
moglich  gehalten.  Nachdem  aber  Schutte  und  Riedemann  durch  eingehende 
personliche  Erhebungen  die  grofsen  wirthschaftlichen  Vortheile  ciner  solchen 
Beforderungsweise  erkannt  und  ihrerseits  die  Ueberzeugung  gewonnen 
hatten,  dafs  bei  richtiger  Bauart  fur  die  Aufnahme  des  losen  Oels  auch 
Schiffe  in  der  atlantischeu  Fahrt  unbedenklich  laufen  wiirden,  entschlossen 
sie  sich,  das  Wagnifs  zu  erproben.  Nur  insoweit  hbrten  sie  vorerst  auf 
die  Stimmen  der  angstlichen  Warner,  dafs  sie  nicht  ein  Dampfschiff,  son- 
dern ein  iilteres  Segelschitf  ausersahen.  Es  war  das  der  Rhederei 
W.  A.  Riedemann  gehorende  Kompositschiff  Andromeda,  d.  h.  ein  Schiff 
mit  holzerner  Aufsenhaut,  aber  mit  eisernen  Rippen  im  Inneren.  In  letztere 
hinein  wurden  auf  der  Werft  von  Fr.  Tecklenburg  zu  Bremerhaven  neben- 
und  ubereinander  70  eiserne  Kessel,  sogenannte  Tanks,  eingebaut,  welche 
durch  ein  Rohrennetz  mit  einander  verbunden  waren,  sodafs  das  in  die- 
selben eingefullte  Petroleum  aus  einem  Tank  in  den  anderen  ubertroten 
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konnte.  Dies  hielt  man  deshalb  fur  nOthig,  weil  das  Oel  bei  steigender 
Erwarinung  sich  ausdehnt  und  schliefslich  Dampfe  bildet.  Deshalb  waren 
auch  nicht  alle  70  Tanks  zur  Ftillung  mit  Oel  bestimmt,  sondern  einige 
sollten  leer  bleiben,  um  als  „Expansionstanks“  dem  sich  ausdehnenden 
Oel  Raum  zu  gewahren.  Auf  diese  Weise  sollte  das  Schiff  bei  jeder  Fahrt 
2000  Tonneu  Petroleum,  also  deu  Inhalt  von  rund  13  400  Barrels,  uberfuhren. 

Am  22.  August  1886  trat  die  Andromeda,  nur  in  Wasserballast 
gehend,  die  erste  Reise  nach  New  York  an. 

Schwer  hatte  es  gehalten,  die  nothige  Schiffinaunschaft  zu  lieuern. 
Die  Schiffsversicherer  hatten  die  Uebernahme  einer  Versicherung  abge- 
lehnt,  und  schliefslich  nur  kleine  Betr&ge  zugestanden,  sodafs  die  Unter- 
nehmer  den  grbfsten  Theil  des  Risikos  selbst  tragen  mufsten.  Kopf- 
schuttelnd  sahen  die  alten  erfahrenen  Seeleute  das  Schiff  den  sicheren 
Hafen  verlassen.  Aber  dasselbe  vollendete  glucklich  seine  erste  sowie 
mehrere  folgende  Fahrten,  und  wenn  es  auch  einige  Jahre  spater  auf 
einer  Ausreise  in  Ballast  an  der  englischen  Kiiste  strandete  und  voll- 
standig  verloren  ging,  so  war  doch  der  zu  fuhrende  Beweis  so  vollstandig 
erbracht,  dafs  schon  vor  jenem  Verluste  die  Firma  Riedemann  & Schutte  sich 
entschlossen  hatte,  ihr  ganzes  Geschaft  auf  Tankschiffe,  und  zwar  Dampfer, 
zu  stutzen.  Sie  wandte  sich  deshalh  an  die  bekannten  Schiffsbauer 
W.  G.  Armstrong  und  Mitchell  & Co.  in  Newcastle-on-Tyne  und  liefsen 
dort,  nach  verbesserten  Baupliinen,  zunhchst  den  Dampfer  Gliickauf  von 
2 750  Tonnen  Fassung  bauen,  dem  dann  bis  in  die  jungste  Zeit  weitere 
Dampfer  mit  stets  grofserer  Fassung  bis  zu  4 500  Tonnen,  das  sind  rund 
80000  Barrels,  folgten. 

Die  Ueberfuhrung  des  Petroleum  geschafts  von  der  Einfuhr  in 
Fassern  zu  der  mittelst  Tankdampfern  ging  nicht  ganz  ohne  Schwierig- 
keiten  von  station.  Nicht  nur  die  Standard  Oil  Company  in  Amerika, 
deren  Hand  nahezu  allein  die  Petroleumausfuhr  leitete,  kam  diesem  Wandel 
mit  Bedenken  entgegen,  weil  sie  von  demselben  eine  Entwerthung  des  in 
ihren  grofsartigen  Fafsfabriken  steckenden  Geldes  befiirchtete,  sondern  auch 
die  Arbeiter  in  den  Ausfuhrhafen  widersetzten  sich  auf  das  ernstlichste. 
Sie  weigerten  sich  fur  die  Tankdampfer  Arbeiten  zu  leisten,  ja  die  damals 
machtige  Vereinigung  der  Knights  of  labor  wollte  den  Boycott  erklaren. 
d.  h.  die  Beladung  aller  Schiffe,  auch  der  Segler,  des  New  Yorker  Kommissions- 
hauses,  welches  die  Tankdampfer  abzufertigen  hatte,  untersagen.  Schliefslich 
jedoch,  nachdem  mehrere  Dampfer  nur  unter  starker  polizeilicher  Bewackong 
hatten  beladen  werden  konnen,  wurde  man  dieser  Bewegung  Herr. 

Heute  wird  schon  der  weitaus  grOfste  Theil  der  ganzen  Petroleum- 
einfuhr  in  Europa  (lurch  Tankdampfer  besorgt,  und  bald  di'irfte  die  uber- 
seeische  Einfuhr  mittels  Fassern  ganzlich  verschwinden. 
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Die  Vortheile  sind  aber  auch  gar  zu  erheblich!  Ffir  die  Einfuhr  in 
Ffissern  eignen  sich  nur  grofse  Segelschiflfe,  und  zwar  einerseits  wegen  der 
grofse  ren  Feuersgefalir,  und  andererseits  wegen  des  im  Dampfer  durch 
die  Maschinen  und  Kohlenbunker  zu  sehr  verminderten  Laderaumes.  Die 
fruher  in  Benutzung  gewesenen  Segelschiffe  fafsten  raeist  nur  7000  bis 
9000  Barrels,  die  grofsen  10000.  Ganz  ausnahmsweise  kamen  nocli  grofsere 
bis  zu  14  000  Barrels  vor.  Da  die  grofsen  Schiffe  fur  die  Hinreise  45  Tage, 
fur  die  Rfickreise  35  Tage,  und  fur  Laden  und  Lfischen  2 Monate  gebrauchten, 
so  vermochte  jedes  derselben  nur  2'/*  bis  3 Reisen  im  Jahr  zu  vollenden, 
also  im  gfinstigsten  Falle  40  000  Barrels  zu  bringen. 

Der  Dampfer  dagegen  braucht  fur  Iiin-  und  Herreise  je  17  Tage, 
und  fur  Laden  und  Lfischen  nur  je  5 Tage,  also  im  Ganzen  nur  44  Tage, 
kann  deinnach  7 Reisen  im  Jahr  vollenden,  und  bei  4 500Tonnen  Fassung 
den  Inhalt  von  210  000  Barrels  einfuhren. 

Diese  Dampfer  sind  wesentlich  anders  eingerichtet  als  die  Andro- 
meda. War  diese  zum  Ersatz  der  beweglichen  hOlzernen  Fasser  mit  einer 
Anzahl  befestigter  eiserner  Fasten  fur  Aufnahme  des  Oels  ausgerustet,  so 
nehmen  jene  das  Oel  ohne  irgend  welche  Umschliessung  in  ihrem  Bauche 
auf.  Zu  diesem  Zweck  sind  die  Flatten  des  ganz  aus  Eisen  mit  einfacher 
Haut  gebauten  Schiflfsrumpfs  wie  die  eines  Dampfkessels  auf  das  sorg- 
faltigste  aufeinander  genietet  und  verstemmt  Diese  r hohle  Kfirper  ist 
durch  eiserne  senkrecht  stehende  Wande,  Sehotten,  in  mehrere  dichte  Ab- 
theilungen  zerlegt.  Querschotten  trennen  an  der  Spitze  einen  nicht  allzu 
grossen  Raum  ab,  der  die  Mannschafts-  und  Vorrathskammern  birgt,  so- 
wie  im  Kielraum  hochstens  fur  Aufbewahrung  minderwerther  Schiflfs- 
gegenstande  benutzt  wird.  Der  hintere  Theil  des  Schiflfs,  etwa  l/5  der 
ganzen  Lange,  entbalt  die  Offiziersr&ume,  die  Kfiche  und  die  Dampfkessel 
und  Maschinen.  Dieser  Theil  ist  durch  2 etwa  1 m auseinander  stehende 
Querschotten  begrenzt,  zwischen  welchen  der  sog.  Wellrauin  sich  befindet, 
der  mit  Wasser  gefullt  eine  Sicherung  der  daneben  befindlichen  Oelladung 
gegeu  die  Hitze  des  Maschinenraumes  bieten  soil.  Der  hiernach  ver- 
bleibende  mittlere  Schiflfstheil  dient  vom  Kiel  bis  zur  Wasserlinie  fur  Auf- 
nahme des  Oels.  Derselbe  ist  durch  ein  Langssehott  in  der  Mitte  und 
7 Querschotts  in  14  von  einander  vollig  getrennte  Abtheilungen  zerlegt, 
und  in  der  Hohe  der  Wasserlinie  mit  einer  Abdeckung  versehen,  in 
welcher  sich  uber  jeder  Abtheilung  eine  Einsteigungsoflfnung  befindet,  die 
nach  Aufnahme  der  Ladung  mit  einem  Deckel  fest  verschlossen  wird. 

Von  dem  oberen  Theile  des  Schiflfs  zwischen  jener  Oelabdeckung  und 
dem  eigentlichen  Deck  ist  auf  jeder  SchifFsseite  je  eiu  Viertel  der  Breite 
durch  ein  Lfingsschott  abgeschnitten.  Diese  Seitenraume  dienen  als  Kohlen- 
bunker, d.  h.  zur  Aufnahme  der  Maschinenkohlen,  welche  durch  Oeffnungen 
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im  Deck  geffillt  \verden.  Der  zwischen  diesen  Kohlenbunkern  und  den 
beiden  Decks  befindliche  Raum  bleibt  unbenutzt.  Er  dient,  gleichfalls  in 
mehrere  Abtheilungen  zerlegt,  als  Sicherheitstank,  indem  in  dem  untern 
Deck  mehrere  kleine  Oeffnungen  angebracht  sind,  durcli  welehe  das  sich 
ausdehnende  Oel  in  diesen  Raum  eintreten  kann.  Diese  Eintheilung  in 
Kammern  hat  neben  dem  dadurch  der  flussigen  Ladung  gegebenen,  fur  die 
Sicherheit  des  Schiffs  durchaus  nothwendigen  Halt,  den  Vortheil,  dass  ein 
vollst&ndiger  Verlust  des  Schiffes  fast  ausgeschlossen  erscheint.  Schon  ist 
es  vorgekommen,  dass  ein  Dampfer  eine  Besch&digung  unter  Wasser 
erlitt,  in  Folge  deren  eine  Oelkammer  auslief.  Sofort  wurde  die  auf  der 
andern  Seite  des  Schiffs  befindliche  entsprechende  Kammer  gleichfalls 
leer  gepumpt,  und  das  Schiff  konnte  mit  dem  Rest  der  Ladung  sein  Ziel 
sicher  erreichen.  Schliefslich  sei  noch  hervorgehoben,  dass  eine  mit  Ven- 
tilabschliissen  gegen  jede  einzelne  Kammer  versehene  Rohrleitung  vor- 
handen  ist,  mittels  derer  die  Schiffsmaschine  das  Oel  einlassen  und  aus- 
pumpen  kann. 

Zur  Zeit  laufen  16  derartige  in  Geestemiinde  beheimathete  Dampfer 
unter  der  weithin  bekannten  Riedeinann’schen  Flagge,  welehe  senkrecht 
schwarz-gelb-roth-getheilt  in  dem  mittleren  gelben  Felde  ein  grofses 
rothes  R fiihrt. 

Mit  der  Einstellung  von  Tankschiffen  in  den  Verkehr  musste  natur- 
lich  die  Beschaffung  geeigneter  Geftifse  zur  Aufnahuie  des  losen  Oels  an 
Land,  und  zu  dessen  Weiterbeforderung  zum  Verbrauchsorte,  Hand  in 
Hand  gehen. 

Es  errichtete  deshalb  die  Firma  Riedemann  & Schiitte  auf  ihrem 
Petroleumhofe  zwischen  dem  Geestemunder  Petroleumhafen  und  dem  Weser- 
deiche  mehrere  grofse  eiserne  Behfilter,  sog.  Tanks,  in  der  bekannten 
Form  der  Gasometer  und  verband  dieselben  mittelst  Rohrleitungen  mit 
der  Kaje  der  beiden  Hafenbecken,  urn  aus  den  dort  anlegenden  Tank- 
dampfern,  — im  Handelshafen  geschieht  dies  nur  im  Nothfalle,  — das  Oel 
in  die  Tanks  punipen  zu  konnen. 

Ffir  die  Weiterbeforderung  zu  Lande  aber  beschaffte  sie  eine  grofse 
Anzahl  — zuletzt  166  — eiserne,  sogenannte  und  allbekannte  Eisenbahu- 
kesselwagen,  mit  einem  Aufwande  von  2 700  bis  3 000  .//  fur  das  Stuck, 
welehe  in  einem  auf  dem  Wagengestell  befestigten  hasten-  oder  zylinder- 
formigen  Beh&lter  das  Oel  anfnehmen. 

Durch  diese  konnten  indessen  die  hblzernen  Fasser  umsoweniger 
vollig  ersetzt  werden,  als  das  Oel  fur  den  Kleinverkehr  aus  den  Kessel- 
wagen  meist  in  solche  abgefiillt  werden  rnufs.  Deren  Vorrath  aber  mulste 
naturgemafs  durch  die  Verringerung  der  Einfuhr  des  Petroleums  in  Barrels 
mehr  und  mehr  knapp  und  dadurch  allmiihlich  fast  erschopft  werden,  dafs 
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Deutschland  jahrlich  viele  huuderttausende  solcher  Fasser  verschleifst  oder 
fur  andere  Zwecke  dem  Petroleumgeschaft  entzieht. 

Zwischenzeitlich  war  die  Firma  Riedemann  & Schutte  in  die  auf 
Anregung  der  amerikanischen  Standard  Oil  Company  gegriindete  Deutsch- 
Amerikanische  Petroleum  Gesellschaft  aufgegangen.  Da  dieselbe  anscheinend 
die  Vereinigung  des  ganzen  deutsclien  Petroleumhandels  in  ihrer  Hand 
in’s  Auge  gefasst  hatte,  so  begegnete  sie  vielen  Anfeindungen,  insbesondere 
vonSeiten  der  Zwischenhandler,  welche  aus  dem  Kleinverkauf  guten  Gewinn 
zogen.  Die  Gesellschaft  hatte  diese  Handler  vollstandig  verdr&ngen  kbnnen, 
wenn  sie  an  alien  bedeutenderen  Orten  kleine  Tankanlagen  hergerichtet,  und 
diese  mittels  ihrer  Kesselwagen  versorgt  hatte.  Auf  dieseu  Weg  wollte 
sie  jedoch  nicht  treten.  Sie  musste  daher  den  Fortbestand  des  Vertriebes 
von  Petroleum  in  F&sseru  ermOglichen,  und  zu  diesem  Zweck  entsehloss 
sie  sich,  in  Geestemunde  eine  grofsartige  Fafsfabrik  unter  Benutzung  der 
in  Amerika  gemachten  Erfahrungen  und  erprobten  technischen  Einrich- 
tungen  anzulegen. 

Durch  alle  diese  Einrichtungen  und  Anlagen  gelang  es,  nicht  nur 
das  bisherige  Absatzgebiet  Bremens  zu  behaupten,  sondern  Bremens 
Petroleumeinfuhr  von  Jahr  zu  Jahr  erheblich  zu  steigern,  sodafs  dieselbe 
schon  im  Jahre  1890  mit  1205  000  Barrels  derjenigen  von  1877  — 
1419500  Barrels  — wieder  nahe  gekommen  war.  Nunmehr  sind  die 
Anlagen  Bremens,  oder  vielmehr  der  Unterweserhafen,  fur  diese  Einfuhr 
die  grossten  und  besteingerichteten  von  sammtlichen  Petroleumhandels- 
platzen  des  europaischen  FestJandes,  und  es  lohnt  sich  daher,  sie  einer 
naheren  Betrachtung  zu  unterziehen. 

Nfihem  sich  die  prachtigen,  unter  der  weifsen,  den  in  blauer  Farbe 
fiber  Kreuz  gelegten  Bremer  Schlussel  und  Anker  fuhrenden  Lloyd- 
flagge  fahrenden  Dampfer  von  See  her  den  Schwesterstadten  Bremerhaven- 
Geestemunde,  haben  die  Reisenden  links  die  Wesersperrforts  Brinkhammer- 
hof  I und  II,  sowie  zu  ihrer  Rechten  die  Forts  Langenlutjensand  I und  II 
begrufst,  und  winkt  ihnen  in  der  Nahe  der  schOne  durchbrochene 
gothische  Thurmhelm  der  Kirche  Breinerhavens,  so  werden  ihre  Augen 
durch  hdchst  eigenthumliche  Bauwerke,  die  das  obere  Ende  des  Stadte- 
bildes  abschliefsen,  gefesselt. 

Hart  am  Ufer  erheben  sich  in  einer  Reihe  dicht  nebeneinander 
9 haushohe  und  fast  doppelt  breite  zylinderfOrmige  Ungethume,  die  mit 
ihrem  weifsen  Farbenkleide  weithin  leuchten.  Nur  wenig  von  ihnen  ab- 
seits  liegt  eine  zweite  Gruppe  von  4 solchen  Gestalten. 

Die  Mehrzahl  der  Reisenden  weifs  nichts  aus  diesen  Dingen  zu 
machen.  Einige  kriegskundige  Laien  erkeunen  in  ihnen  unzweifelhaft 
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grofsartige  Befestigungsanlagen , Panzerthurme  zum  Schutz  der  Weser- 
einfahrt  gegen  solche  feindliche  Schiffe,  welche  an  den  obengenannten  Forts 
glucklich  vorbeigekommen  sind.  Wenige  Sachverst&ndige  aber  wissen,  dafs 
dies  die  grofsen  Petroleumtanks  der  fruheren  Firina  Riedemann  & Schutte, 
jetzt  der  Deutseh-Amerikanischen  Petroleumgesellsehaft,  sind. 

Diese  grofsartige  Anlage  schliefst  unmittelbar  an  den  Petroleurnhafen 
von  Geestemunde  an,  und  ist  durch  Schienengleise  sowohl  mit  beideu 
Hafenbecken  als  dera  Guterbahnhofe  Geestemunde  in  Verbindung  gebracht, 
wobei  sie  zur  Aufstellung  und  Bewegung  der  Kesselwagen  ein  weitver- 
zweigtes  Schienennetz  besitzt.  Wie  schon  bemerkt,  sind  die  Tanks  in 
2 Gruppen  von  9 und  4 und  je  einem  kleinen  sog.  Reiuigungstank  auf- 
gestellt.  Jede  Gruppe  ist  von  einem  l‘/2  m hohen  Erddamrae  umgeben, 
der  einen  so  grofsen  Behalter  bildet,  dafs  darin  der  Oelinhalt  sammtlicher 
Tanks,  wenn  sie  platzeu  sollten,  Aufnahme  finden  wiirde. 

Die  Tanks  selbst  sind  eiserne  Kessel  von  10  m HOhe  und  16—20  m 
Durehmesser.  Das  Bodenblech  und  der  daran  angesetzte  unterste  Ring 
habeu  eine  Starke  von  9 mm;  die  darauf  gesetzten  Ringe  sind  von 
dunnerem  Blech  bis  zu  5 mm.  Im  untersten  Ringe  befindet  sich  ein 
Mannloch  zur  ErmOgliehung  des  Einsteigens  fur  Vornahme  etwaiger  Aus- 
besserung  und  der  jahrlich  einmal  erforderlichen  Reinigung.  In  dein  den 
Kessel  oben  abschliefsenden  Kopfbleche  befinden  sich  mehrere  Liiftungs- 
1 Ocher  von  etwa  Vg  m Durehmesser,  die  selbstverstSudlich,  solange  Oel 
im  Tank  ist,  mittels  schwerer  eiserner  Deckel  geschlossen  gehalten  werden. 
Diese  m&chtigen  Kessel,  deren  grofster  aus  70  Tonuen  Eisen  besteht,  und 
etwa  37  000  M gekostet  hat,  sind  ohue  weitere  Fundamentirung  unmittelbar 
auf  den  aus  ziihem  Klai  bestehenden  Erdboden  aufgesetzt.  Jeder  der- 
selben  fafst  den  Inhalt  von  13 — 14  000  Barrels,  also  rund  2 000  Tonnen 
Oel.  Um  dieses  mittels  Dampfpumpe  einzufullen  sind  Zuleitungsrohre  von 
200  mm  Durehmesser  angebracht,  welche  am  Boden  des  Tanks  in  den- 
selben  eindringen  und  sich  im  Iunern  desselben  mittels  eines  beweglieheu 
Kniegelenks  in  einem  der  Hohe  des  Tanks  entsprechenden  Rohre,  dem 
Steigrohr,  fortsetzen.  Mit  einer  aufserhalb  herabhangenden  Kette  wird  dieses 
bewegliehe  Steigrohr  wahrend  der  Fullarbeit  langsam  in  die  Hohe  gezogen, 
wodurch  nicht  nur  ein  ruhiges  Einfliefsen  des  Oels  bezweekt,  sondern  aueh 
erreicht  wird,  dafs,  wenn  das  draufsen  liegende  Zuleitungsrohr  durch  zu 
starken  Druck  oder  aus  anderer  Ursache  platzen  sollte,  kein  Oel  aus  dem 
Tank  abfliefsen  kann  als  das,  was  sich  gerade  in  dem  Steigrohr  betindet. 
Zur  Sicherung  gegen  dieses  Platzen,  was  ab  und  zu  dadurch  verursacht 
sein  soil,  dafs  ein  Tank  durch  geringes  Nachgeben  des  Untergrundes  sich 
setzte,  hat  man  zwischen  Zuleitungsrohr  und  Tank  ein  l‘/x  in  langes 
Expansionsrohr  aus  Kupfer  well  blech  eingeschoben. 
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Den  Oelstand  im  Tank  zeigt  ein  Schwimmer  au  einem  an  der  Aufsen- 
waud  angemalten  Pegel  an. 

Nach  stattgehabter  Ffillung  wird  die  Zuleitungsoffnung  mit  einem 
starken  Ventil  abgeschlossen. 

Neben  diesen  Zuleitungsrohren,  welche  die  Tanks  mit  den  Stellen 
verbinden,  wo  die  Petroleumtanksehiffe  ihre  Ladung  zu  lOschen  haben, 
sind  schwachere  Ableitungsrohre  vorhanden,  um  das  Oel  in  die  Kessel- 
wagen,  oder  in  die  Ffisser,  oder  auch  aus  einem  Tank  in  den  andern  leiten 
zu  konnen. 

Handelt  es  sich  in  der  Regel  nur  um  reines  Oel,  so  wird  doch  auch 
schmutziges  angebracht.  I)a  namlich  die  TankschifFe  in  Wasserballast  von 
Europa  ausgeheu  und  dies  raeist  schrautzige  Wasser  in  dieselben  Behalter 
einlassen , die  fur  die  Oelbeforderung  dienen , so  wird  ein  Theil  des 
Oels,  wenn  nicht  schmutzig,  so  doch  mit  Wassertheilchen  durchsetzt,  und 
hierdurch  trube  und  minderwerthig.  Dies  Oel  sowie  anderes  wirklich 
schmutzig  gewordenes,  z.  B.  das  w&hrend  der  Loscharbeit  des  Dampfers 
durch  Versehen  nebenbei  geflossene  und  wieder  aufgeschiipfte,  wird  in 
den  Reinigungstank  gebracht,  und  mittels  heifsen  Dampfes,  der  durch  im 
Innern  angebrachte  Rohren  geht,  auf  16—20°  Celsius  erwarmt,  wodurch 
die  schweren  Schmutz-  und  Wassertheilchen  nach  unten  sinken. 

Die  Bewegung  des  Oels  in  die  Tanks  und  aus  denselben  wird  mittels 
Dampfkraft  durch  Pumpwerke  besorgt.  Die  Hauptanlage  hierfur  besteht 
aus  einer  Dampfmaschine  von  20  Pferdekriiften  und  einer  Pumpe,  welche 
150  cm  in  der  Stunde  heben  kann.  Hiermit  kann  dem  Oel  jede  gewfinschte 
Bewegung  gegeben  werden , und  die  hierfur  erforderliche  Menge  von 
Saug-  und  Druckventilen  ist  nach  einer  Anordnung  des  Gesellschafts- 
ingenieurs  Harriehausen  so  fiberaus  zweckmfifsig  ineinandergefiigt,  dafs 
das  ganze  Pumpwerk  nur  einen  verhiiltnifsmafsig  sehr  kleinen  Raum 
einnimmt. 

In  der  Nahe  dieser  Anlage  befindet  sich  ein  Schuppen,  in  dem 
die  Eisenbahnkesselwagen  geffillt  werden.  Von  diesen  wird  je  einer  auf 
die  in  dem  Schuppen  befindliche  Brfickenwage  geschoben  und  mit  dem 
oben  im  Kessel  befindlichen  Ffillloch  unter  die  Rohrleitung  gebracht.  Ein 
mit  der  Waage  verbundener  Schreibapparat  vermerkt  zuniichst.  auf  einem 
eingeschobenen  Vordruck  das  Taragewicht  des  Wagens.  Ist  die  gewfinschte 
Oelmenge  in  den  Kessel  eingelaufen,  was  die  Waage  anzeigt,  so  giebt  der 
Waagemeister  mit  einer  Klingel  dem  Pumpmeister  ein  Zeichen,  damit  dieser 
den  weiteren  Zullufs  hemme.  Dann  wird  auf  demselben  Vordruck  auch 
das  Bruttogewicht  vermerkt,  — aus  den  beiden  Gewichtsangaben  ergiebt 
sich  das  Nettogewicht  des  eingefullten  Oels  von  selbst,  — und  der  Wagen 
verschlossen.  Im  Laufe  des  lOstundigen  Arbeitstages  konnen  auf  diese 
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Weise  60  Wagen  versandfertig  gestellt  werden.  Um  am  Ort  der  Ver- 
wendung  das  Abfullen  in  Ffisser  zu  erleichtern,  befmdet  sich  in  einem  am 
Langtrfiger  des  Kesselwagens  angebrachten  Kasten  ein  Gummischlauch 
und  ein  Abffillhahn  mit  selbstthfitiger  Verschlufseinrichtung. 

Fur  das  Einffillen  des  Oels  in  Ffisser  geht  von  der  Pumpanlage  ein 
besonderes  Rohr  in  die  bestimmten  Arbeitsschuppen. 

Die  Ffisser  selbst  sind  entweder  bereits  fruher  benutzte  und  aus  dem 
Inlande  nack  Geestemiinde  zurfickgeffihrte,  oder  solehe,  welcke  in  der 
dortigen  eigenen  Fafsfabrik  neu  angefertigt  sind.  Erstere  befinden  sich  je 
nach  der  Marktlage  in  inehr  oder  weniger  grofsen  Mengen,  — vor  Errich- 
tung  der  Fafsfabrik  bis  zu  300000  Stuck,  — in  20  und  mehr  Lagen  auf- 
einander  gestapelt  auf  Lagerplfitzen,  von  denen  sie  in  die  Arbeitsschuppen 
zu  den  verschiedeuen  Arbeitsstellen  abgerollt  werden. 

Die  sfimratlichen  Bewegungen , welche  die  Ffisser  auf  dem  be- 
trfichtlick  langen  Wege  bis  zur  Verladung  in  die  Eisenbahnwagen  zurfick- 
zulegen  haben,  erfoigen  auf  schmalspurigen  Gleisen,  die  theils  auf  hohen 
Brficken  angebracht  und  uberall  so  geneigt  sind,  dafs  das  einmal  ins 
Rollen  gebrachte  Fafs  ohne  weitere  Hiilfe  sein  Ziel  erreicht.  Nur 
dort,  wo  der  Uebergang  von  einem  auf  ein  anderes  Gleis  stattfinden  soil, 
mufs  dies  durch  einen  Arbeiter  vermittelt  werden.  Es  ist  dann  an  der 
Abzweigungsstelle  das  Gleis  durch  eine  zwischen  den  Sehienen,  in  gleicher 
Hoke  mit  Schienenoberkaute,  angebrachte  Eisenplatte  unterbrochen.  Kommt 
das  langsam  rollende  Fafs  hier  an,  so  wird  es  von  dem  Arbeiter  mit  einem 
Hakenstock  festgehalten  und  in  die  dem  nunmehr  zu  verfolgenden  Gleise 
entsprechende  Lage  gedreht.  Das  Heben  der  Ffisser  auf  die  jeweiJig  zura 
Abrollen  erforderliche  Hohe  geschieht  durch  mehrere  mittels  Dampfkraft 
bewegte  Hebewerke.  Dieselben  bestehen  in  Nachahmung  der  Bagger  aus 
sell  rag  gestellten  endlosen  „GalTschen  Ketten“,  welche  in  gewissen  Zwischen- 
rfiumen  je  2,  der  Rundung  der  Fasser  entsprechend  gebogene  Eisenarme 
ftihren.  Auf  diese  fallen  die  heranrollenden  Fasser,  werden  so  in  die 
Hohe  gehoben  und  oben  auf  die  anschliefsende  Gleisbahn  abgeworfen. 

Gelangen  die  Fasser  auf  diese  Weise  in  die  Arbeitsschuppen,  so 
werden  die  nicht  ganz  neuen  vorerst  auf  ihren  guten  Zustand  nachgesehen 
und  nothigenfalls  ausgebessert,  wobei  insbesondere  das  Spundloch  sauber 
und  scharfkantig  nachgebohrt  wird.  Sodann  erhalten  die  Fiisser,  — aueh 
die  neu  aus  der  Fabrik  gekommenen,  — aus  einem  miicktigen  Kessel,  in 
welchem  Leimwasser  mittels  Dampf  auf  80°  Celsius  gebraeht  ist,  etwa 
5 Liter  dieser  Flussigkeit,  werden  nach  eingesetztem  Spund  einigemal  um 
ihre  Achse  und  zuletzt  fiber  breite  Rinnen  gerollt,  in  welche  das  fiber- 
schfissige  Leimwasser  ablliefst,  um  gesammelt  dem  Kessel  wieder  zugeffihrt 
zu  werden.  Nunmehr  werden  die  Ffisser  mit  der  bekannten  blauen  Farbe 


Digitized  by  Google 


Die  Petroleumeinfuhr  fiber  die  Weserh&fen  u.  s.  w. 


721 


angestrichen,  welche  aus  Harz,  Kreide,  Ultramarin  und  soviel  Naphta 
besteht,  dafs  die  bemalten  Fl&chen  binnen  2 Minuten  vollst&ndig  trocknen. 
Mit  ihnlicher  Farbe  werden  die  Fafsboden  weifs,  oder  an  den  in  der 
eigenen  Fabrik  gefertigten  Flissern  gelb  gestrichen. 

Endlieh  gelangen  die  Falser  auf  die  Fullbuhne.  Hier  ist  das  Oel- 
zufuhrungsrokr  von  150  mm  lichter  Weite  etwa  1 m uber  dem  Fufsboden 
angebracht.  An  demselben,  und  zwar  in  Zwischenrilumen  von  Fafsl&nge, 
befinden  sich  angeschraubte  kurze  Guramischlauehe,  die  am  vorderen  Ende 
den  von  dem  Amerikaner  Watson  erfundenen  Zapfhahn  kaben.  In  dessen 
etwa  10  cm  langera,  in  das  Spundloch  einzulassenden  Mundrohr  ist  ein 
Schwimmer  angebracht,  welcher  durch  den  Druck  der  im  Fasse  auf- 
steigenden  Flussigkeit  in  dio  Hfihe  gehoben  wird,  und  schliefslich  eine 
sehr  leicht  bewegliche  Feder  lbst,  mittels  deren  das  Ausflufsventil  des 
Hahns  beim  Oeffnen  festgestellt  worden  war.  Hierdurch  schliefst  sich  der 
Zapfhahn  in  dem  Augenblick,  in  welchem  das  Oel  die  bestimmte  Hbhe  im 
Fafs  erreicht  hat,  von  selbst.  Der  mit  dem  Einfullen  beauftragte  Arbeiter 
hebt  den  Ffillschlauch  zur  Seite  und  schliefst  das  Fafs  mit  einem  in  diesem 
Augenblicke  in  warmen  Leim  getauchten  Spunde.  So  konnen  au  jedem 
dieser  Zapfhahne  taglick  150  F&sser  gefullt  werden. 

Da  aus  den  Tanks  nur  selten  Fasser  auf  Vorrath  gefullt  werden, 
sondern  nur  zum  Versand  nach  Mafsgabe  der  vorliegenden  Bestellungen, 
so  werden  dieselben  nunmehr  gewogen,  mit  dem  nothigen  Adressenzeichen 
versehen,  und  zur  Verladung  an  die  Eisenbahnwagen  gebracht. 

Die  etwa  auf  Vorrath  gefullten  Fasser  gelangen  in  die  friiher  fur 
300000,  jetzt  nur  noch  fur  120000  Stuck  ausreichenden  Lagerschuppen, 
welche  1 — 2 m in  die  Erde  eingegraben  sind,  und  mittels  doppelter  Holz- 
wande  und  -Dacher,  welche  aufsen  mit  Dackpappe  iiberzogen  und  mit 
Kalkfarbe  angestrichen  sind,  auch  im  Hochsommer  eine  miifsige  Tempe- 
ratur  bewahren. 

Diese  s&mmtlichen  Tanks,  Schuppen  und  sonstigen  Anlagen  mit  den 
dazu  gehOrigen  Schienengleisen  liegen  in  dem  von  dem  Zollgebietsinlande 
durch  Gitter  und  scharfe  zollamtliche  Bewachung  abgetrennten  Freihafen- 
bezirke. 

Dafs  innerhalb  dieses  Petroleumhofes  der  Gebrauch  von  Feuer  streng- 
stens  untersagt  ist,  — die  Feuerung,  3 Kessel  von  zusammen  65  qm  Heiz- 
flache  fur  die  Dampf-  und  elektrischen  Maschinen,  liegt  abseits,  — ist 
selbstverst&ndlich,  ebenso,  dafs  sammtlicke  Baulichkeiten  mit  einem  dichten 
Netze  von  Blitzableitern  uberzogen  sind. 

Die  Arbeitsplatze  und  Schuppen  werden  mittels  10  Bogenlampen 
und  130  Gluhlampen  beleuchtet. 

Die  Gesainmtzahl  der  Arbeiter  betrligt  120. 
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Eine  ebensolche  Anlage  besitzt  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleum- 
gesellschaft  in  Bremerhaven  auf  der  Landseite  des  Kaiserhafens.  Dieselbe 
war  von  der  Bremer  Firma  Ulrichs  angelegt  worden ; sie  besch&ftigt  80  Ar- 
beiter,  und  besteht.  aus  7 grofsen  und  einem  Reinigungstank,  sowie  Arbeits- 
und  Lagerschuppen,  die  Raum  fur  ungefahr  40  (X)0  Barrels  bieten.  Abge- 
sehen  davon,  dafs  hier  eine  Abfullung  des  Oels  in  Eesselwagen  niebt 
stattfindet,  sind  die  Einrichtungen  und  der  Geschiiftsbetrieb  im  allge- 
meinen  dieselben  wie  in  Geestemunde,  jedoch  ist  die  Anordnung  des 
Reinigungstanks,  sowie  insbesondere  der  Oelpumpe  mit  ihrer  aus  Ame- 
rika  bezogenen  sehr  weitl&ufigen  Zusammenstellung  der  Saug-  und  Druck- 
ventile  etwas  veraltet.  Dasselbe  l&fst  sich  von  einer  Einrichtuug  sagen, 
welche  dahin  getroffen  ist,  dafs  mittels  besonderer  Robrleitung  jeder  Tank 
mit  Dampf  gefiillt  werden  kann,  urn  ein  darin  ausgebrochenes  Feuer  zu 
ersticken,  womit  wohl  bei  der  furchtbaren  Gewalt  eines  solchen  Braudes 
nicht  viel  auszurichten  sein  wurde. 

Andere  Anlagen  fur  die  Petroleumeinfuhr  als  die  beschriebenen 
der  deutsch-amerikanischen  Gesellschaft  giebt  es  z.  Z.  in  Bremerhaven 
und  Geestemunde  nicht. 

In  Nordenhamm  befinden  sieh  grofse  Petroleumschuppen  fur  Ein- 
lagerung  von  200  000  Barrels.  Die  Barrels  rollen  hier  unmittelbar  von  den 
Schiffen,  die  an  den  hierfur  besonders  eingeriehteten  Piers  loschen,  in  die 
Schuppen  hinein.  Dieselben  werden  von  mehreren  kleineren  Einfuhrgesch&ften 
benutzt.  Etwas  oberhalb  derselben  liegen  die  Tanks  der  Petroleum raffinerie. 
vormals  August  Korff  in  Bremen.  Diese  Firma  besitzt  an  letzterem  Platz  eine 
bedeutende  Petroleumraftinerie,  — eine  der  wenigen  in  Deutschland,  — mit 
125  Arbeitern.  Sie  bezieht  ihr  Oel  in  gecharterten  Tankdampfern,  w'elche 
meist.  in  der  Hfilfte  der  Abtheilungen  raffinirtes,  in  der  anderen  H&lfte  robes 
Petroleum  bringen.  Auch  diese  Dampfer  legen  an  einem  besonderen  Pier  an 
und  pumpen  das  Oel  durch  gesonderte  Leitungen  fur  die  beiden  Sorten  in  die 
Tanks,  von  denen  je  3 fur  dieses  wie  fur  jenes  Oel,  jeder  von  8000  Barrels 
Fassung,  dienen.  Auch  ein  Reinigungstank  ist  vorhanden.  Im  Jahre  1891 
betrug  die  Gesammteinfuhr  Nordenhamms  265  350  Barrels,  von  denen  unge- 
fahr 75800  auf  Roliol  entfielen.  Letzteres  wird  in  2 der  genannten  Firma 
gehbrenden  Tankkahnen  von  je  292  cbm  Inhalt  mittels  Schlepper  zur  Raffinerie 
nach  Bremen  gebracht.  Das  raffinirte  Petroleum  wird  meist  in  Kesselwagen, 
deren  die  Firma  z.  Z.  20  besitzt,  versendet.  Die  ganze  Anlage  besch&ftigt 
22  Arbeit er,  wird  mit  Dampf  betrieben  und  ist  elektrisch  beleuchtet.  — 

An  dieser  Stelle  mufs  nun  erganzend  erwiihnt  werden,  dafs  das 
Petroleum,  bevor  es  zur  Einfuhr  in  das  Zollgehietsinland  gelangen  darf, 
auf  seine  Eigenschaften,  niimlich  auf  den  Entflammungspunkt  und  auf  die 
Farbe,  nach  Mafsgabe  der  Gesetze  und  der  hierzu  von  der  Bremer  Petroleum- 
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horse  unter  staatlicher  (xenehmigung  gegebenen  Ausffihrungsbestimmuugen, 
zu  prufen  und  mit  einem  Zeugnifs,  „Test",  zu  versehen  ist,  sowie  zur 
Yerzollung  gelangen  muls. 

Diese  Untersuchungen  werden  durch  die  Beamten  der  von  der  Petro- 
leumborse in  den  Hafenpl&tzen  eingerichteten  Testbfireaus  vorgenommen 
und  zwar  in  der  Weise,  dafs  von  dem  in  Barrels  eingefuhrtcn  Oel  Froben 
aus  einer  vorgeschriebenen  Zahl  von  Barrels,  — von  weniger  als  100  Barrels 
6 Proben,  von  mehr  als  1000  Barrels  2 vom  Hundert  — gezogen,  und  von 
diesen  je  3 zu  einer  Testprobe  zusammengegossen  werden.  Von  dem  mit 
dem  Dampfer  angekoramenen  und  in  die  Tanks  gepumpten  Oel  werden 
sofort,  nachdem  dies  geschehen,  die  nothigen  Test  proben  aus  jedcm  ein- 
zelnen  Tank  entnommen. 

Diese  je  zu  einer  Parthie  Petroleum  gehorenden  Proben  werden  iin 
Testbureau  nach  einer  vom  Reichskanzler  erlassenen  Anweisung  auf  einem 
Abel’schen  Petroleumprober  dahin  untersueht,  ob  sie  sfimmtlich  nach  einer 
Erwlirroung  bis  nahe  an  21  ° C.  keine  entflammbaren  D&mpfe  entweichen 
lassen.  Trifft  dies  zu,  und  ist  die  Farbe  des  Oels  ohne  Weiteres  als  die 
normal  weifse,  ^standard  white",  zu  erkennen,  so  ist  die  betreffende  Parthie 
Oel  als  „den  Bedingungen  der  Bremer  Petroleumborse  ffir  Termin-  und 
Lokowaare  entsprechend"  zu  erkl&ren.  Alle  Barrels  werden  auf  dem  ge- 
malten  Boden  mit  dem  Stempel  wReichstest  der  Bremer  Petroleumborse41 
versehen,  und  den  Eignern  hieriiber  von  dem  Testbureau  Bescheinignngen 
ausgehandigt.  Letzteres  geschieht  auch  bezuglich  des  gut  befandenen  Tank- 
ols.  Bei  dessen  Versand  mittels  Kesselwagen  werden  auf  Wunsch  Ab- 
schriften  der  fiber  die  untersucht.en  Tanks  ausgestellten  Originalbescheini- 
gungen  mit  der  Bemerkung  behandigt,  dafs  der  Inhalt  des  Kesselwagens 
aus  dem  in  der  Bescheinigung  bezeichneten  Tank  entnommen  ist. 

War  die  Farbe  des  Oels  zweifelhaft,  so  wird  auch  fiber  diese  mittels 
des  Wilson ’schen  Chromometers  eine  Prufung  angestellt,  und  der  Befund 
durch  Zuffigung  einer  der  Farbe  entsprcchenden  Nummer  zu  dem  er- 
wahnten  Reichstestst.empel  angegeben.  Hierbei  bezeichnet: 

1.  prime  white, 

2.  standard  white, 

3.  prime  light  straw  to  white  to  standard  white, 

4.  prime  light  straw  to  white, 

5.  light  straw, 

6.  straw. 

Was  mit  dem  nicht  den  Bestimmungen  der  Bremer  PetroleumbOrse 
entsprechenden  Oel  zu  geschehen  hat,  ist  hier  nicht  weiter  auszuffihren. 

Die  Verzollung  ist  durch  das  Zolltarifgesetz  vom  15.  Juli  1879  und 
die  Bundesrathsbeschlfisse  vom  18.  und  25.  September  1885  dahin  festge- 
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setzt,  dafs  fur  Petroleum,  roh  und  gereinigt  (ausgenommen  mineralische 
Schmierole),  ein  Zollsatz  von  6 M fur  100  kg  brutto,  also  einschliefslich 
des  Gewichts  der  Umhiillung,  abgesehen  von  dem  weiter  unten  zu  be- 
sprechenden  besondern  Fafszoll,  zu  erlegen  ist.  Da  bei  dem  in  Barrels  ein- 
gehenden  Petroleum  das  Taragewicht  ungefahr  20  pCt.  des  Bruttogewichts 
betrug,  so  wurde  fur  Ermittlung  des  zollpflichtigen  Gewichts  des  „in  eigens 
eingerichteten  Fahrzeugen  oline  anderweite  unmittelbare  Umschliefsung“ 
eingehenden  Oels  bestimmt,  dafs  zu  dem  Eigen-  (Netto-)  gewicht  dieses  Oels 
26  pCt.  desselben  zuzusclilagen  sind. 

Die  zollmafsige  Verwiegung  des  Petroleums  findet  statt,  weun  dasselbe 
aus  den  im  Zollfreibezirke  liegenden  Lagern  in  das  Zollinland  gebracht 
werden  soil,  und  zwar  beim  Versand  in  Fassern  vor  deren  Verladung, 
und  bei  dem  in  Kesselwagen  gleichzeit.ig  mit  deren  Fullung,  indem  die 
Aufsohreibungen  der  vorliin  erwahnten  mit  der  Biuckenwaage  verbundenen 
Einrichtung  auch  fur  die  zollamtlichen  Zwecke  verwendet  werden.  — 

Zu  einem  vollstiindigen  Bilde  der  technischen  Einrichtungen  fur  die 
Petroleumeinfuhr  iiber  die  Weserhafen  darf  eine  Darstellung  der  mehrfach 
erwahnten  Fafsfabrik  zu  Geestemiinde  nicht  fehlen.  Denn  nicht,  allein 
beruht  die  von  der  Deutseh-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft  jener 
Einfuhr  gegebene  neue  Wen  dung  wesentlick  auf  dieser  Fabrik,  sondern  es 
ist  auch  Thatsache,  dafs  eine  zweite  ahnlich  eingeriehtete  und  so  aus- 
gedelmte  Anlage  auf  dem  europaischen  Festlande  nicht  vorhanden  ist.  Ihr 
Arbeitsergebnifs,  welches  in  der  Anfertigung  von  taglich  2 600  Petroleum- 
fassern  besteht,  kann  selbstverstandlich  uur  durch  weitgehendste  Benutzung 
der  Dampfkraft  und  Anwendung  der  besteingerichteten  Maschinen  erreicht 
werden. 

Als  die  Fafsfabrik  errichtet  werden  sollte,  war  die  erste  Frage,  wo 
das  erforderliche  Holz  hernehmen.  Damals  hat  die  Gesellschaft  alle  Hol- 
lander Europas  bereisen  lassen,  aber  die  Ueberzeugung  gewonnen,  dafs  sie 
aus  Europa  das  erforderliche  durchaus  astfreie  kerngesunde  Eichenholz 
weder  in  der  nOthigen  Menge  noch  zu  einem  ahnlich  niedrigen  Preise 
beziehen  konne,  wie  von  Amerika.  Letzterer  Um stand  beruht  im 
wesentlichen  darauf,  dafs  von  Amerika,  aus  den  dort  vorhandenen  grofsen 
Fafsholzfabriken,  die  Fafsdauben  und  -Boden  roh,  jedoch  thunlichst  fertig 
zugeschnitten,  also  ohne  unnothiges  Abfallholz,  und  zudem  in  billiger 
Wasserfracht  bezogcn  werden  konnen. 

Diese  Holzer,  wozu  sicli  noch  ansehnliche  Mengen  fertiger  Fafs- 
spunden  und  kleiner  Keile  zum  Verdubeln  etwaiger  in  den  Fassern  vor- 
gefundener  kleiner  Fehlstellen,  meist  Wurmlocher,  gesellen,  welche  aus 
dem  Holze  der  Gelbfichte  oder  der  Coder  gefertigt  gleichfalls  in  solcher 
preiswiirdigen  Beschaffenheit  in  Europa  nicht  zu  kaufen  sind,  bezieht  die 
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Gesellschaft  in  regelmafsigen  Sendungen  mit  gecharterten  Schiffen,  die  im 
Petroleumhafen  ihre  Ladung  loschen. 

Vor  der  Verarbeitung  mfissen  zuerst  die  Daubeu  und  BOden  getrocknet 
werden.  Zn  diesem  Zweck  werden  sie  von  den  Lagerplatzen  anf  kleine 
eiserne  Fahrzeuge  mit  kleinen  Radern  geladen.  Diese  befinden  sich  auf 
Eisenbahnplattformwagen  (Trucks),  mittels  deren  sie  zun&chst  fiber  eine  in 
der  Einfriedigung  der  im  Zollinlande  liegenden  Fabrik  gelegene  Brficken- 
wage,  zur  Yerwiegung  im  Zollinteresse,  und  von  da  vor  die  neben  der 
Fafsfabrik  liegenden  6 Trockenofen  gebracht  werden.  Da  letztere  in  gleicher 
Hohe  der  Trucks  liegen,  so  kOnnen  die  Holzfahrzeuge  ohne  Weiteres 
seitlich  in  die  Oefen  geschoben  werden,  von  denen  jeder  15  mit  rund 
40000  Stuck  Dauben  und  Bfiden,  den  Bedarf  der  Fabrik  ffir  einen  Arbeits- 
tag,  fafst. 

Hier  bleiben  die  Hfilzer  je  nach  dem  Grade  ihrer  Feuchtigkeit  3 bis 
5 Tage  in  einer  Hitze  von  60°  Celsius,  welche  durch  Dampf  erzeugt  wird, 
der  ein  auf  dem  Boden  jedes  Ofens  liegendes  Rohrennetz  zu  durchlaufen 
hat.  Alsdann  werden  die  Fahrzeuge  durch  die  dem  Eingange  entgegen- 
gesetzte  Seite  des  Ofens  hinaus  in  einen  daran  anstofsenden  Arbeitsraum 
geschoben,  wo  die  Fafsboden  nachgesehen  und,  soweit  sie  gerissen  sein 
sollten,  mit  Schilf  gedichtet  und  wieder  zusammengeffigt  werden.  Die 
Dauben  wandern  sofort  in  die  Fabrik,  um  zunfichst  genau  zurecht  ge- 
schnitten  zu  werden. 

Besondere  Maschinen  dieuen  ffir  das  Schneiden  der  Holzstfibe 
auf  die  richtige  Lange,  wodurch  die  bei  der  Verladung  u.  s.  w.  schadhaft 
gewordenen  KOpfe  weggenommen  werden,  und  andere  ffir  die  Bearbeitung 
der  Langskanten.  Jede  Maschine  ist  ffir  2 Arbeiter  in  der  Weise  ein- 
gerichtet,  dafs  die  Schneidevorrichtungen  an  beiden  Enden  einer  Welle, 
auf  welcher  in  der  Mitte  die  Transmissionsscheibe  sich  befindet,  angebracht 
sind.  Diese  Schneidevorrichtungen  bestehen  darin,  dafs  die  geeigneten 
Hobelmesser  in  Scheiben  oder  vielmehr  an  hohlen  Trommeln  eingeffigt 
sind.  Der  Arbeiter  spannt  den  Stab  in  einen  Halter  ein,  drfickt  ihn  hier- 
mit  gegen  die  sich  drehende  Scheibe  und  die  Bearbeitung  ist  in  so  kurzer 
Zeit  geschehen,  dafs  2 Arbeiter,  von  denen  der  eine  die  Kopf-,  der  andere 
die  Seitenkanten  bearbeitet,  tiiglich  3 000  Fafsdauben  herrichten. 

Sehr  bemerkenswerth  hierbei  ist,  dafs  die  erwahnten  Trommeln  durch 
starken  Luftzug  sammtliche  Spahne  und  Staubtheile  aufsaugen  und  in 
Holzrohren  werfen,  worm  sie  gleichfalls  durch  Luftzug  in  die  Hfihe  und 
durch  das  obere  Stockwerk  des  Fabrikgebfiudes  in  einen  vor  den  Dampf- 
kesseln  der  Maschinenanlage  befindlichen  Vorrathsschuppen  geftthrt  werden. 
Von  hier  werden  sie  unmittelbar  zur  Heizung  verwendet  und  ihre  Menge 
genfigt  regelmafsig  ffir  zwei  und  zuweilen  sogar  ffir  den  dritten  Kessel. 

Archiv  ftlr  Eisenbnhnwesen.  1892.  47 
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Die  fertigen  Daubeu  sind  nunmehr  zu  Fassern  zusammenzusetzeu. 
Hierzu  sind  zum  vorlaufigen  Festhalten  sell  were,  daumdicke  und  2 Finger 
breite  eiserne  Arbeitsreifen  noting,  an  deren  Stelie  im  Laufe  der  Bearbei- 
tung  die  endgfiltigen  Eisenreifen  treten. 

Zu  letzteren  wird  taglieh  ein  Doppelwagen  (10000  kg)  deutsekes 
Bandeisen  erster  Giite  verarbeitet.  Fur  alle  Reifen,  deren  jedes  Fafs 
6 Stuck  erhalt,  werden  gleich  lange  Bandeisenstiicke  verwendet,  welche 
von  der  Hiitte  in  der  erforderlichen  Lange  zugeschuitten  geliefert  werden. 
Diese  Stiicke  werden  zuerst  unter  eine  Maschine  gebracht,  welche  an 
beiden  Enden  die  NictlOcher  ausstanzt.  Dann  gehen  sie  durch  eine  Walze, 
wo  sie  der  Lange  nach  zum  Hinge  und  gleichzeitig  in  konische  Form 
gewalzt  werden.  Endlieh  werden  sie  unter  einer  dritten  Maschine  zusammen- 
genietet. 

Die  an  diesen  Maschinen  thatigen  5 Arbeiter  und  1 Juuge  stellen 
taglieh  14  000  Reifen  fertig. 

Mit  diesen  Ringen  und  Reifen  kOnnen  jetzt  die  Fiisser  zusammen- 
gesetzt  werden. 


Ein  Arbeiter  legt  zwischen  4 im  Fufsbodeu  befestigten  kurzen  Eiseu- 
stutzen  einen  schweren  Arbeitsring  auf  den  Boden,  einen  andern  von 
grofserem  Durchmesser  und  mit  einer  Handkabe  versehenen  oben  auf  die 
Stutzen  und  ordnet  in  diese  beiden  Ringe  so  viele  Fafsdauben,  dafs  sie 
in  beiden  Ringen  mbgliehst  fest  aneinander  schliefsen.  Dann  erfolgt  ein 
Griff  an  der  Handkabe  des  oberen  Hinges,  das  entstehende  Fafs  wird  um- 
gedrekt  und  auf  die  nun  unten  weit  auseinander  gespreizteu,  oben  mit 
dem  Ringe  zusammengehaltenen  Dauben  gestellt.  Sckwieriger  ist  es,  die 
Dauben  auck  an  dem  andern  Elide  zusammenzubringen.  Zu  diesern  Zweck  ist 
in  die  grofse  Arbeitshalle  ein  fester  Raum  eingebaut,  dessen  Ein-  und 
Ausgange  mit  eisernen  Tkuren  gegen  ausbreckendes  Feuer  abgeschlossen 
werden  kbnnen.  Aus  seinem  mit  Eisenplatten  bcdeckten  Boden  ragen 
einerseits  eine  Anzahl  Dampfhahne,  andererseits  eine  Reike  von  Feuer- 
topfen  hervor,  die  mit  Gaskokes  gespeist  und  durch  einen  Wind- 
spender  schnell  in  starke  Glutk  gebracht  werden  konnen.  Das  werdende 
Fafs  wird  hier  zuerst  liber  einen  der  Dampfhahne  gestellt,  mit  einer 
eisernen  Glocke  bedeckt  und  2 bis  4 Minuten  laug  eiuem  ausgiebigen 
Dampfbade  von  160°  Celsius  ausgesetzt,  wodurck  die  Dauben  geschmeidig 
werden.  In  diesern  Zustaude  wird  das  Fafs  unter  einer  in  der  Mitte  dieses 
Raumes  befindlicken  Maschine  auf  den  Kopf  gestellt,  urn  die  nach  oben 
auseinanderstehenden  Daubenenden  wird  eine  Schlinge  von  starkem  Draht- 
seil  gelegt,  und  indem  diese  zusammengezogen  wird,  werden  die  Dauben 
so  fest  zusanunengebracht,  dafs  sie  auck  an  diesern  Ende  in  einem  Arbeits- 
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ringe  vereinigt  werden  konnen,  sodafs  das  Fafs  in  seiner  aufsern  Gestalt 
fertig  erscheint. 

Aber  zur  Festkaltung  der  Hdlzer  in  dieser  Gestalt  und  zur  weiteren 
Bearbeituug  inufs  das  Fafs  zunachst  getrocknet  werden,  was  in  der  Weise 
geschieht,  dafs  es  uber  eineu  der  erwahnten  Feuertopfe  gestulpt  und 
der  dort  ausstrdmenden  Hitze  etwa  10  Minnten  lang  ausgesetzt  wird. 
Jetzt  wird  das  Fafs  mit  einem  zweiten  mittleren  Arbeitsreifen  verseben 
und  in  eine  sinnreiche  Maschine  gespanut,  die  taglick  an  1 000  F&ssern 
die  Kopfe  der  Dauben  gleichmafsig  und  sauber  nach  innen  abschrfigt  und 
zugleich  die  Krdse,  d.  h.  die  Rinne,  einschneidet,  in  welche  die  BOden 
einzusetzen  sind. 

An  diesen  Bodenholzern  war  keine  weitere  Arbeit  vorzunehmen  als 
dafs,  nachdem  sie  nochmals  kreisrund  abgedreht  worden  sind,  ihnen  der 
liandgrofse  Firmenstempel  der  Gesellschaft  aufgebrannt  wird. 

Hierzu  dient  eine  Maschine,  an  welcker  die  wagereeht  liegende  mit 
der  erbaben  gearbeiteten  Zeiclmung  versehene  Stempelplatte  durch  darunter 
brennende  Ligroinflammen  erhitzt  wird.  Auf  diese  wird  das  Bodenholz 
aufgelegt  von  oben  festgedriickt,  und  so  vollzieht  sich  die  fruher  gewisse 
Schwierigkeiten  verursachende  Stempelung  in  soldier  Geschwindigkeit,  dafs 
durch  eine  solche  Maschine  tiiglieh  2 500  Boden  gestempelt  werden. 

Diese  Bodenholzer  werden  jetzt  in  die  KrOsen  der  Fafsdauben  ein- 
gesetzt,  wozu  die  an  den  Kopfenden  vorhandenen  Arbeitsringe  fur  einige 
Augenblicke  abgenommen,  danu  aber  sofort  wieder  umgelegt  werden,  denn 
nun  sollen  mit  ihrer  Hfilfe  an  ihrer  Stelle  die  eigentlichen  Fafsreifen  an- 
gebracht  werden. 

Dies  geschieht,  indem  das  Fafs  zwischen  4 aus  deni  Fufsboden  auf- 
ragende  eiserne  Anne,  die  oben  mit  Klauen  versehen  sind  und  auf-  und 
abwarts  bewegt  werden  konnen,  gestellt  wird. 

Diese  leicht  beweglichen  Arme  driickt  der  Arbeiter  gegen  das  Fafs, 
die  Klauen  legen  sich  auf  den  schweren  Arbeitsring,  ziehen  ihn  einige 
Zentimeter  abwarts  und  pressen  so  nicht  nur  die  Dauben  auf  das  festeste 
aneinander  und  gegen  den  in  die  Krdse  eingeschobenen  Boden,  sondern 
gestatten  auch,  dafs  nunmehr  der  endgultige  Kopfreifen  leicht  umgelegt 
werden  kann.  Dieselbe  Maschine  liebt  dann  den  Arbeitsreifen  wieder  in 
die  Hbhe  und  wirft  ihn  ab. 

Jetzt  wird  das  Fafs,  nachdem  auch  die  mittleren  Arbeitsringe  vor- 
l&ufig  abgenommen  sind,  in  wagerechter  Lage  in  eine  Maschine  ein- 
gespanut,  welche  es  rasch  um  seine  Langsachse  dreht.  Ueber  dem  Fafs 
befindet.  sich  eine  Eisenstange,  auf  welcher  ein  in  losem  Ringe  an  einer 
Kette  hiingender  machtiger  Ilobel  sich  leicht  bin  und  her  schieben  lafst. 
Dieser  wird  von  einem  Arbeiter  ergriffen,  an  das  sich  drehende  Fafs 
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gehalten  und  nach  wenigen  Umdrehungen  ist  dessen  ganzer  Bauch  pr&cbtig 
glatt  gehobelt. 

Nachdem  dann  sofort  die  mittleren  Reifen  mit  Hulfe  der  zun&chst 
wieder  angebrachten  Arbeitsringe  und  gleichfalls  mittels  der  oben  besehrie- 
benen  Maschine  umgelegt  worden  sind,  wird  unter  einer  Bohrmaschine  das 
Spundloch  ausgebohrt. 

Nunmehr  wird  das  in  seiner  &ufsern  Gestalt  ganz  fertige  Fafs 
mittels  Aufzugs  in  das  obere  Stock  work  gebracht,  ’hier  von  einem 
jugendlichen  Arbeiter  darauf  nachgesehen,  ob  die  Oberfliiche  WurmlOcher 
oder  andere  Fehlstellen  zeigt,  welche  dann  sofort  von  demselben  Arbeiter 
mit  kleinen  und  grofsen  Holzkeilchen  zugeschlagen  werden.  Dann  wird 
sehr  heifses  Leimwasser  eingebracht,  welches,  nachdem  das  Spundloch 
versclilossen,  sowohl  die  etwa  ubersehenen  Fehlstellen  im  Holz  durch  aus- 
tretenden  Dampf  anzeigen^  als  auch  die  Dauben  mit  dem  ersten  Leim- 
uberzuge  versehen  soli. 

Zum  Schlufs  wird  das  Fafs  von  je  einem  Arbeiter  an  den  Boden- 
seiten  — mit  Aussparung  der  gebrannten  Stempelfl&che  — mit  gelber 
von  einem  dritten  am  ganzen  Bauche  mit  blauer  Farbe  bemalt,  wobei 
eine  solche  Geschicklichkeit  entfaltet  wird,’  dafs  diese  3 Arbeiter  taglich 
2 000  und  raehr  Flisser  malen  konnen. 

Die  fertigen  Fasser  werden  jetzt  entweder  durch  eine  Luke  auf 
Eisenbahnwagen  zum  Versand,  oder  durch  andere  Luken  auf  geschickt 
angelegte  Gleitbahnen  gebracht,  auf  welchen  sie  langsam  zu  den  Abfullungs- 
oder  zu  den  Vorrathsschuppen  rollen. 

Fur  die  zur  Bewegung  aller  dieser  Maschinen  erforderliche  Kraft  - 
erzeugung  ist  eine  Dampfraaschine  von  300  Pferdekr&ften  mit  3 Kesseln 
aufgestellt,  mit  welcher  auch  eine  Dampfpumpe  sowie  eine  Dynamo- 
maschine  fur  118  Glfihlichter  und  32  Bogenlampen  in  Verbindung  stehen. 
Die  Arbeitszeit  ist  eine  lOstiindige,  sodafs  nachts  nur  1 Kessel  fur  die 
Holztrockenanlage  im  Feuer  gehalten  wird. 

Urn  die  Bedeutung  dieser  Anlage  kurz  hervorzuheben,  sei  bemerkt, 
dafs  derselben  jiihrlich  an  25  Schiffsladungen,  jede  von  mindestens  1000 
Tonnen  amerikaniscken  llolzes,  zugeffihrt  werden,  dafs  ihre  250  Arbeiter 
in  etwa  300  Arbeitstagen  4000  Tonnen  deutsches  Bandeisen  verarbeiten 
und  taglich  bei  voller  Leistung  2500  Barrels  fertig  stellen.  Und  diese 
grofsartige  Anlage  verdankt  ihre  Entstehung  nicht  zum  wenigsten  einer 
deutscheu  Zollmafsregel,  n&mlich  dem  Petroleumfafszoll,  fiber  den  daher 
hier  urn  so  mehr  einige  Bemerkungen  am  Platze  sein  werden,  als  viel- 
leicht  auch  der  Fortbestand  der  Fabrik  von  diesem  Zolle  abh&ngig  ist. 

Wie  schon  oben  bemerkt,  ist  das  eingehende  Petroleum  nach  dem 
Bruttogewicht  mit  6 <At  fur  100  kg  zu  verzollen.  Obgleich  hiernach  jedes 
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Petroleumfafs,  da  das  Gewicht  nach  den  „Bestimmungen  uber  die  Tara“ 
mit  20%  des  Bruttogewichts  der  gefullten  Barrels,  also  bei  180  kg  Durch- 
schuittsgewicht  der  letzteren,  mit  36  kg  in  Betracht  gezogen  wird,  bereits 
mit  einem  Zollbetrage  von  2,16  Jt  belastet  1st,  so  glaubte  man  doch  bei 
der  massenhaften  Einfuhr  dieser  F&sser  das  deutsche  Bottchereigewerbe 
noeh  besser  schutzen  zu  mussen.  Es  wurde  defshalb  bestimmt,  nicht 
allein  dafs  „Mineral5lf&sser,  entleerte,  gef&rbte  u.  s.  w.  mit  Vd  Jt  fur  100  kgu, 
d.  i.  durchschnittlich  jedes  Fafs  mit  3,60  Jt  zu  verzollen  seien,  sondern 
aucli  dafs  bei  Wiederausfuhr  derselben  inuerhalb  der  bei  der  Einfuhr  er- 
betenen  Frist  — wobei  vom  Nachweis  der  Uebereinstimmung  der  einzelnen 
F&sser  abgesehen  wird  — der  Unterschied  zwisehen  dem  Petroleum-  und 
dem  Fafszoll,  also  4 Jt  fur  100  kg  zuruckvergutet  werden.  Naturgem&fs 
rnufste  diese  Bestimmung  einen  starken  Anreiz  zuin  Aufkauf  und  zur 
Ausfuhr  der  leeren  Fasser  bieten.  Wie  nun  der  dadurck  entstehende  fuhl- 
bare  Mangel  an  solchen  Fassern  Anlafs  zur  Einrichtung  der  Geestemunder 
Fafsfabrik  gab,  so  entbrannte  bald  ein  heftiger  Streit  um  Beibehaltung 
oder  Wiederaufhebung  des  besonderen  Fafszolls.  Letztere  wird  von  nam- 
haften  Erwerbszweigen,  nicht  nur  von  den  Petroleumhandlern,  sondern 
noch  mehr  von  den  Zucker-,  Schmierol-  und  sonstigen  Fabrikauten  ge- 
fordert,  da  diese  jahrlick  uber  800000  alte  Barrels  aufbrauchten  und  an 
dem  gesicherten  Bezuge  billiger  Gefafse,  insbesondere  die  Zuckerfabriken 
fur  Einfullen  der  geringwerthigen  Melasse,  ein  hervorragendes  Interesse 
haben.  Denn  die  leeren  verzollten  Barrels  sind  im  allgemeinen  fur  4,70  Jt 
am  Markt.  Bei  Aufhebung  des  Fafszolls  sinkt  ihr  Werth  um  den  Betrag 
des  auf  ihnen  ruhenden,  aber  durch  die  Wiederausfuhr  flussig  zu  machenden 
Zollbetrages  auf  3,20  Jt  Zu  solchem  Preise  aber  kann  das  deutsche 
Bottchereigewerbe  gleich  brauchbare  Gefafse  nicht  liefern.  Deshalb 
verlangt,  letzteres  seinerseits  die  Beibehaltung  des  Fafszolls  und  aucli  die 
Deutsch-Araerikanische  Petroleumgesellschaft  legt  demselben  grofsen  Werth 
bei,  da  der  Preis  der  in  ihrer  Fabrik  gefertigten  F&sser  um  deuselben 
Betrag  sinken  wurde,  wie  der  Preis  der  demnachst  im  Inlande  bleibenden 
amerikani8chen  Barrels.  Es  wurde  daher  das  Ertragnifs  der  Fafsfabrik, 
deren  Erzeugnisse  mit  dem  eingefullten  Petroleum  zusammen  verkauft 
werden,  erheblich  sinken  und  die  Gesellschaft  zur  Berechnung  veranlafst 
werden,  ob  sie  nicht  vortheilhafter  die  Fabrik  aufgeben  und,  dem  Vorgehen 
der  Einfuhrgesch&fte  Englands  folgend,  auf  Ausdehnung  des  Versandes  in 
Kesselwagen  und  Abgabe  des  Oels  an  die  Kleink£ndler  in  Blechgef&fsen 
ubergehen  sollte. 

Uebrigens  durfte  dieser  Streit  fortwahrend  dadurch  an  Bedeutung 
verlieren,  dafs  mit  oder  ohne  Fafszoll  die  Einfuhr  von  Petroleum  in  Barrels 
von  Jahr  zu  Jahr  zuruckgeht  und  bald  ganz  aufhoren  wird.  Bei  diesem 
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Umstande  mufs  die  Geestem under  Fafsfabrik  immer  mehr  an  allgemeiner 
Bedeutung  gewinnen,  da  ihre  Erzeugnisse  selbstverst&ndlich  bei  etwaiger 
Ausfuhr  keine  Zollruckvergiitung  geniefsen  und  also  im  Inl&nde  bleiben. 


Wie  sehon  mehrfach  erw&hnt,  sind  die  besehriebenen  Anlagen  in 
Geestemiinde  und  Bremerhaven  Eigenthum  der  auf  Antrieb  der  aineri- 
kanischen  Standard  Oil  Company  im  Jalire  1890  gegrundeten  ,.Deutsch- 
Amerikanischen  Petroleumgesellschaftu. 

Diese  einflufsreiche  Standard  Oil  Company,  oder  richtig  bezeichnet 
der  Standard  Oil  Trust,  wurde  Anfangs  der  TOer  Jahre  durch  den  ebenso 
unternehmenden  wie  energischen  Petrol  eumspekulanten  John  D.  Rockefeller 
aus  kleinen  Anfangen  sehr  bald  zu  einer  grofsen  Organisation  gestaltet, 
welche  darauf  abzielte,  den  Oelmarkt  Amerikas  und,  wo  mOglich,  der 
ganzen  Welt  zu  beherrschen.  Dieser  Trust  ist  nicht  eine  Aktiengesell- 
schaft  oder  sonstige  Haudelsgesellschaft  gewOhnlicher  Art.  Er  ist  vielmehr 
ein  „Ring“,  eine  Vereinigung  von  Handelsherren  und  Handelshiiusern, 
welche  ihre  Aktien  oder  Antheilscheine  der  verschiedenen  fur  die  Ge- 
winnung  sowie  fur  den  Vertrieb  von  normalem,  gutem  Petroleum  gebildeten 
Gesellschaften  — es  giebt  eine  Standard  Oil  Company  fiir  New  York,  eine 
solche  fur  Pennsvlvanien,  fur  Ohio  u.  s.  w.  — zusammengelegt  haben 
und  das  gemeinsame  Interesse  durch  die  Hauptbetheiligten  wahrnehmen 
lassen.  Anfanglich  bestand  diese  Vereinigung  nur  aus  wenigen  Personen 
und  diese  brachten  durch  musterhaft  schlaues  und  rucksichtsloses  Zu- 
sammenarbeiten  in  ihre  Abhangigkeit  nicht  nur  die  Oelproduzenten,  d.  h. 
die  Personen,  welche  das  Rohpetroleum  aus  dem  Boden  gewinnen,  sondem 
auch  die  Unternehmer,  die  dies  Rohol  vom  Gewinnungsort  zu  den 
Balmstationen  oder  zu  den  grofsen  Raffinerien,  besonders  in  den  Hafen- 
platzen  New  York,  Philadelphia  und  Baltimore  befordern.  Die  Beforderung 
geschieht  meistens  mittels  ROhrenleitungen,  von  denen  die  bedeutendste 
eine  Lange  von  etwa  500  km  hat.  Sodann  wurden  die  Raffinerien  gewonnen, 
welche  das  Oel  reinigen  und  so  das  Standardol  herstellen  und  in  machtigen 
Tanks  bis  zum  Zeitpunkt  derVerschiflfung  aufspeichern,  und  endlich  die  Eisen- 
bahngesellschaften,  welche  an  der  Bedienung  der  Oelbezirke  betheiligt  sind. 
Zuerst  iiiimlich  wurden  die  Eisenbakngesellsehaften  durch  Vorspiegelungen 
aller  Art  gekodert,  sodafs  sie  durch  Gew&hrung  geheimer  Frachtvertrage 
dazu  beitrugen,  die  Raffinerien  in  die  Gewalt  des  Trust  zu  bringen.  Dann  war 
es  schon  ein  Leichteres,  die  Besitzer  der  ROhrenleitungen  zu  gewinnen,  und 
nunmehr  gelang  es,  auch  dieEisenbahngesellschaften  selbst  durch Entfesselung 
des  wildesten  Konkurrenzkampfes  untereinander  zu  unterwerfen.  Zuletzt  um- 
fafste  der  Standard  Oil  Trust  200  Besitzer  von  Certifikaten  und  verfugte 
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fiber  ein  von  9 Trustees1)  — an  ihrer  Spitze  der  Petroleumkbnig  John 
D.  Rockefeller,  (lessen  PrivatvermOgen  135  Millionen  Dollars  betragen  soli, 
— kontrolirtes  Kapital  von  insgesainmt  95  Millionen  Dollars.  In  (len  letzten 
Jahren  sind  damit  bei  75  Millionen  Jahresumsatz,  von  welchen  50  Mil- 
lionen auf  das  Ausfuhrgeschaft  gerechnet  werden,  Jahresgewinne  von  12 % 
erzielt  worden. 

Schon  im  Jahre  1881  war  der  Trust  — wie  v.  d.  Leyen  in  seinem 
eingangs  erw&hnten  Aufsatze  schrieb  — „Eigenthumer  aller,  wenn  wir 
genau  sein  wollen,  wenigstens  von  95%  der  bestehenden  Raffinerien.u  So 
wurde  er  Herr  des  ganzen  amerikanischen  Petroleumgeschfifts  und  er 
mufste  daher  mit  grofsem  Mifsvergnugen  den  gewaltigen  Aufschwung  be- 
merken.  den  seit  Anfang  der  80er  Jahre  fortwachsend  die  Gewinnung  und 
Ausbreitung  des  russischen  Petroleums  nahm.  Er  sah  sich  in  der  Herr- 
schaft  uber  seine  wichtigsten  Absatzgebiete,  das  westliche  Europa,  ins- 
besondere  zunftchst  England,  bedroht,  und  fafste  daher  den  Entsehlufs,  die 
Einfuhr  dorthin  nicht  mehr  unabhangigen  dritten  Handelshausern  zu  uber- 
lassen,  sondern  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  um  dort  und  auf  die  Weise 
mit  seiner  ganzen  Macht  dem  Wettbewerber  entgegentreten  zu  kOmnen,  wo 
und  wie  es  ihm  am  zweckmafsigsten  erscheinen  mochte. 

Nachdem  der  Trust  dies  zun&chst  in  England  zur  Thatsache  gemacht 
hatte  und  nachdem  kein  Zweifel  daruber  bestehen  konnte,  dafs  er  den 
gleichen  Schritt  fur  Deutschland  thun  werde,  vermochten  so  vortreffliche 
Kaufleute,  wie  die  Bremer  F.  E.  Schutte  und  W.  A.  Riedemann,  nicht 
sich  zu  verhehlen,  dafs  fiir  sie  ein  etwaiger  Kampf  gegen  den  auf  einen  bel- 
gischen  oder  niederl&ndiscken  Einfuhrhafen  sich  stutzenden  Standard  Oil 
Trust  unmOglich  sei.  Sie  beschlossen  daher,  mit  demselben  Hand  in  Hand 
zu  gehen,  und  verkauften  laut  Vertrag  vom  22.  Februar  1890  an  die  unter 
ihrer  Mitwirkung  „fur  den  Betrieb  von  Petroleumhandel“  mit  dem  Sitze 
in  Bremen  gebildete  „Deutsch-Amerikanische  Petroleum gesellschaft*  ihre 
Schiffe,  Tanks,  Kesselwagen  und  sonstigen  Anlageu  in  Geestemiinde  fiir 
eine  bedeutende  theils  in  baar,  theils  (lurch  Ueberweisung  von  Aktien 
der  neuen  Gesellschaft  auszuzahlende  Summe. 

Zum  Geschfiftsbetriebe  dieser  neuen  Aktiengesellschaft  gehOren  nach 
deren  Statut  insbesondere: 

1.  Der  Erwerb,  die  Bebauung  oder  sonstige  Einrichtung  von  Grund- 
stncken  fur  die  Zwecke  der  Gesellschaft  im  In-  und  Auslande; 


l)  Die  eigentliche  Geschaftsfttlirung  liegt  in  den  Handen  eines  von  diesen 
9 Trustees  aus  ihrer  Mitte  gewahlten  engeren  Ausschnsses  von  5 Personen  (Executive 
Committee). 
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2.  der  Erwerb  von  Schiffeu,  Eisenbahnwaggons  uud  sonstigen  Betriebs- 
mitteln  fur  die  Zwecke  der  Gesellschaft; 

3.  die  Be-  und  Verfrachtung  der  der  Gesellschaft  gehorigen  Schiffe, 
die  Charterung  und  Vercharterung  von  fremden  Schiffen: 

4.  der  Kauf  und  Verkauf  von  rohem  Petroleum  und  sammtlichen 
daraus  zu  gewinnenden  Produkten,  insbesondere  von  raffinirtem 
Petroleum,  sowie  der  Handel  mit  Waaren  Shnlicher  Art: 

5.  der  Betrieb  von  Kommissionsgeschiiften  jeder  Art; 

6.  der  Betrieb  von  Geschaften,  sowie  die  Betheiligung  an  Unter- 
nehmungen,  welche  nach  dem  Ermessen  von  Vorstand  und  Auf- 
sichtsrath  mit  dem  Unternehmen  in  Verbindung  stehen  oder  den 
Zwecken  desselben  fOrderlich  sind. 

Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  betr&gt  9000000  jfi,  eingetheilt 
in  9000  auf  den  Namen  lautende  Aktien  von  1000  jft , welche,  soweit  sie 
nicht  an  Riedemann  und  Schutte  als  Gegenleistung  fur  ubertragene  Werthe 
iibergeben  wurden  (2  000000  <At ),  von  den  Grundern  unter  Einzahlung 
von  zun&chst  nur  2O°/0  des  Nennwerthes  ubernommen  sind.  Hierneben 
kann  der-  Vorstand  mit  Genehmigung  des  Aufsichtsrathes  „Genufsscheine“ 
ausgeben,  ,, welche  zu  einem  Antheil  an  dem  Gewinn  und  dem  Vermogen 
der  Gesellschaft  in  GemSfsheit  naherer  Bestimmungen  berechtigen  sollen, 
welche  von  dem  Vorstande  und  dem  Aufsichtsrathe  festzustellen  sind.“ 
Diese  Genufsscheine  gewahren  jedoch  kein  Stimmrecht  in  der 
Gen  eralversam  m lung. 

Der  Vorstand  besteht  zun&chst  aus  3 Mitgliedern,  und  zwar 
W.  A.  Riedemann,  F.  E.  Schutte  und  C.  Schutte.  Ueber  eine  Vermeh- 
rung  oder  Verringerung  dieser  Zahl,  sowie  fiber  die  Neuwahl  oder  die 
Verabschiedung  von  Vorstandsmitgliedern  beschliefst  die  Generalver- 
sammlung. 

Der  Aufsichtsrath  soil  aus  3 bis  7 in  der  Generalversammluug  ge- 
wiihlten  Mitgliedern  bestehen  und  seine  Sitzungen  in  Bremen  oder  in 
New  York  abhalten.  Seiner  Genehmigung  bedarf  der  Vorstand  aufser  bei 
der  erw&hnten  Ausgabe  von  Genufsscheinen 

1.  zuni  Erwerb,  zur  Verpflindung  und  VerSufserung  von  Grund- 
stucken  und  Schiffen, 

2.  zu  Neubauten  und  baulichen  und  maschinellen  Aenderungen, 
sofern  die  Kosteu  einen  Betrag  von  100000  m ubersteigen, 

3.  zur  Aufnahme  von  Anleihen. 

4.  zur  Errichtung  oder  AuflOsung  von  Zweigniederlassungen, 

m 

5.  zur  Bestellimg  eines  Prokuristen, 

6.  zur  Betheiligung  an  dritten  Unternehmungen. 
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Im  Uebrigen  enth&lt  das  Statut  keine  weitere  Besonderheit  als  die, 
dafs  eine  Uebertragung  der  in  das  Aktienbueh  der  Gesellschaft  einge- 
tragenen  Aktien  vor  dem  31.  M&rz  1905  der  Gesellschaft  gegenuber  nur 
rechtswirksam  ist,  wenn  die  Uebertragung  von  dem  Vorstaude  und  dem 
Aafsichtsrath  genehmigt  ist. 

Die  Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesellschaft  fafste  ihre  Auf- 
gabe  sofort  energisch  an. 

Die  Tankanlage  in  Geestemunde  wurde  erweitert,  die  der  Firmen 
Ulrichs  zu  Bremerhaven,  Sanders  in  Harburg  und  anderer  erworben, 

M 

und  neue  Tankanlagen  an  geeigneten  Platzen  hergestellt,  insbesondere  uni 
dem  Geschiifte  die  Wasserstrafsen  des  Rheins  und  der  Elbe  nutzbar  zu 
machen.  Hierbei  wurde  das  Gesellschaftskapital  durck  Ausgabe  von 
Genufssclieinen  von  9 000  000  ji  auf  20  000  000  M erhokt,  wovon  */&  in 
amerikanischen  und  3/5  in  deutschen  H&nden  sein  solleu. 

Heute  besitzt  die  Gesellschaft: 

fur  den  uberseeischen  Verkehr:  15  Tankdampfer  mit  zusammen 

53975  Tonnen  Fassung,  und  5 Leichterdampfer  (4  in  Harburg  fur  die 
Unterelbe  und  1 in  Swinemunde)  mit  zusammen  4000  Tonnen; 

in  den  Hafenplatzen : 43  Tanks,  und  zwar  in  Bremerhaven  6,  Geeste- 
munde 15,  Harburg  14,  Stettin  4 und  Rotterdam  4 mit  zusammen  70  650 
Tonnen  Fassung,  Lagerschuppen  fur  zusammen  240000  Barrels,  und  die 
Fafsfabrik  fur  j&hrlick  rund  750000  neue  Fasser; 

in  den  Binnenpl&tzen  28  Tanks  mit  zusammen  57  250  Tonnen,  und 
zwar  in  Berlin  (am  Spandauer  Schiffahrtskanal)  8,  in  Rosslau  a/E.  5,  in 
Riesa  5,  in  Duisburg  3 und  in  Mannheim  7; 

fur  die  Beforderung  auf  den  Fliissen: 

5 Tankk&hne  in  Harburg  mit  zusammen  3000  Tonnen  Fassung  fur 
die  Oberelbe, 

6 Tankk&hue  in  Berlin  mit  zusammen  2100  Tonnen  fur  den  Bezug 
von  Harburg-Hamburg, 

5 Tankkahne  in  Rotterdam  mit  zusammen  4950  Tonnen  fiir  den 
Rhein; 

endlich  fur  die  Beforderung  auf  den  Eisenbahnen: 

247  Kesselwagen  je  von  10000  kg  Tragf&higkeit. 

Dafs  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesellschaft  mit  diesen 
grofsartigen  Mitteln  den  deutschen  Petroleummarkt  thats&chlich  beherrscht, 
liegt  auf  der  Hand.  Mit  ihren  15  Tankdampfern  kann  sie  jahrlich  rund 
380000  Tonnen,  d.  i.  2 530000  Barrels  Oel  einffihren,  wiihrend  die  Gesammt- 
einfuhr  in  das  deutsche  Zollgebiet  im  Jahre  1890  betragen  hat  646  073 
Tonnen  oder  rund  4 307  000  Barrels. 
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Wie  die  Deutseh-Amerikanische  Petroleumgesellschaft,  so  wurden  in 
gleicher  YVeise,  und  auf  Grund  khnlicher  statutarischer  Bestimmungen, 
von  dem  Standard  Oil  Trust  ins  Leben  gerufen : 

die  Anglo-American  Oil  Company  Ltd.  fur  Grofsbritannien, 
die  American  Petroleum-Company  in  Rotterdam  fur  die  Nieder- 
lande  und  Belgien, 

die  Societa  Italo-Americaua  pel  Petrolio  fur  Italien  und  die  sud- 
liche  Schweiz, 

und  Det  Danske  Petroleums  Aktieselskab  fur  Danemark,  Nor- 
wegen  und  Schweden. 

Aus  den  Bestimmuugen  der  Statuten,  dafs  die  Aufsichtsratkssitzungen 
auch  in  New  York  stattfinden,  sowie  aus  dem  Umstande,  dafs  das  Gesckafts- 
kapital  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft  zu  */5  hi  ameri- 
kanischeu  Hiinden  sich  befindet,  folgt  von  selbst,  dafs  dem  Standard  Oil- 
Trust  ein  erheblicher  Einllufs  auf  die  Geschaftsfiihrung  gesichert  ist.  Wie 
aber  im  Einzelnen  das  Verh&ltnifs  des  Trust,  oder  dessen  einzelner  Mit- 
glieder,  zu  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft  geordnet 
ist,  wird  als  Gesch&ftsgeheimnifs  nicht  bekaunt  gegeben,  jedoch  unterliegt 
es  wohl  keinem  Zweifel,  dafs  zu  Folge  geheimer  Abmachungen  die  gauze 
Thiitigkeit  der  Gesellschaft  nur  auf  den  Vertrieb  des  durch  den  Trust  oder 
dessen  Mitglieder  gelieferten  Oels  gerichtet  sein  darf. 

Da  es  Aufgabe  aller  genannten  funf  Gesellschaften  ist,  diesen  ge- 
meinsamen  Zweck  zu  verfolgen,  wodurch  von  vornherein  jedes  Gegen- 
einanderarbeiten  ausgeschlossen  sein  mufs,  so  hat  die  Deutseh-Amerikanische 
Petroleumgesellschaft  sich  rnit  der  American  Petroleum  Company  in  Rotter- 
dam fiber  die  Versorgung  Westdeut-schlands,  links  des  Rheins,  sowie  mit 
der  Societa  Italo-Americana  betreffs  der  Bedienung  der  Schweiz  in  freund- 
schaftlicher  W eise  verstandigt.  Jede  der  Gesellschaften  arbeitet  fur  eigene 
Rechnung,  aber  sie  suchen  sich  gegenseitig  zu  unterstutzen  und  auszuhelfen. 

Der  Standard  Oil  Trust  hatte  durch  diese  Gesellsehaftsbildungen  seine 
Machtstellung  ganz  erheblich  vergrofsert  und  damit  in  weiten  Kreisen 
schwerwiegende  Bedeuken  wachgerufen. 

Hierbei  darf  aber  nicht  aufser  Acht  gelassen  werden,  dafs  dadurch 
die  Stelluug  der  Oelverbraucher  an  und  fur  sich  nocli  nicht  gegen  fruher 
verschlechtert  wurde.  Denn  wenn  es  Thatsache  ist,  dafs  der  Trust  schon 
im  Jahre  1881  Eigenthumer  von  fast  alien  Raffinerien  Nordamerikas  war, 
und  seitdem  bestandig  an  Ausdehnung  gewonnen  hat,  so  ist  nicht  abzu- 
sehen,  weshalb  er  beabsichtigt  haben  sollte,  von  jetzt  ab  einen  grofseren 
und  gemeinschadlichereu  Druck  auf  die  Preisgestaltung  des  Oels  auszu- 
iiben,  als  bisher.  Fruher  vielmehr  konnte  ihm  der  Absatz  seines  Oels 
nach  Deutschland  insoweit  gleichgultig  sein,  als  er  nicht  durch  das  Ueber- 
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mafs  seiuer  Vorriithe  dazu  genOthigt  wurde.  Jetzt  aber  hat  er  durcb 
Betheiligung  an  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleumgesellsehaft  ein 
grofses  unmittelbares  Interesse  ail  der  guten  und  wirthschaftlichen  Aus- 
nutzung  der  in  Deutschland  festgelegten  Gelder.  Hierbei  kOnnen  aber 
den  Oelverbrauchern  erhebliche  Vortheile  zugewendet  werden,  ohne  dafs 
der  bisherige  Gewinn  des  Trust  oder  der  in  die  Deutsch-Amerikanische 
Petroleumgesellsehaft  als  Aktioniire  anfgenommenen  bisherigen  deutschen 
Kaufleute  sich  im  Geringsten  zu  ermafsigen  h&tte,  da  hier,  wie  in  alien 
Handelszweigen,  der  gut  eingerichtete  und  gefGhrte  Grofshandel  billiger 
verkaufen  kann  als  die  Menge  der  kleineren  neben-  und  gegeneinander 
arbeitenden  Kleinkautleute.  In  England  ist  deshalb  die,  allerdings  vor- 
wiegend  mit  amerikanischem  Gelde  arbeitende,  Anglo-American  Oil  Com- 
pany Ltd.  sogar  dazu  ubergegangen,  auch  die  Kleinh&ndler  verdrSngeu  zu 
wollen,  indem  sie  durch  eigene  VerkUufer  das  Oel  im  Umherfahren  un- 
raittelbar  an  die  Verbraucher  vertheilt.  Diesen  Schritt  will  aber  die 
Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesellsehaft,  wenigstens  zur  Zeit,  nicht 
than.  Im  Gegentheil,  sie  halt  es  fur  werthvoll,  den  grofsen  Anhang  der 
Kleinhiindler  sich  zu  Freunden  zu  machen.  Sie  erleichtert  deshalb  den- 
selberi  die  Bedingangeu  fUr  den  Oelbezug  nach  Mdglichkeit,  und  hierzu 
gehort  u.  a.  die  fur  Berlin  in  Aussicht  genommene  Einrichtung,  die  Klein- 
hiindler  zur  Aufstellung  kleiner  eiserner  wohlverwahrter  Becken,  kleiner 
Tanks,  zu  veranlassen,  welche  aus  den  ihnen  vor  das  Haus  fahrenden 
Kesselwagen  der  Gesellschaft  nach  Bedarf  gefullt  werden.  Dafs  hierdurch 
diesen  Kleinhandlern  grofse  Eosten  fur  Abholen  des  Oels  in  Fassern  von 
den  weit  entfernt  liegenden  Bahnhofen  u.  s.  w.  erspart  werden,  welche  theil- 
weise  den  Verbrauchern  zu  Gnte  kommen  konnen,  liegt  auf  der  Hand. 

An  und  fur  sich  ist  daher  die  Aunahme  nicht  unbegriindet,  dafs 
durch  die  auf  Veranlassung  des  Standard  Oil  Trust  ins  Leben  gerufeuen 
Einrichtungen  der  Preis  des  Oels  nicht  gesteigert,  sondern  vielleicht  er- 
m&feigt  werden  wird.  Thatsachlich  ist  bisher  trotz  der  Herrschaft  des 
Trusts  uber  den  amerikanischen  Markt  der  Oelpreis  stetig  gesunken. 

Theilte  Ramsauer  in  seinem  eingangs  erwahnten  Vortrage  mit,  dafs 
in  Bremen  der  urspriingliche  Durchschnittspreis  fur  50  kg  netto  25  .//,  der 
Preis  im  Jahr  1886  nur  7,50  bis  8 m betrageu  babe,  so  sank  diese  Preis- 
notirung  von  Jahr  zu  Jahr,  und  beziflferte  sich,  ohne  Fafszoll, 
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Es  ist  gewifs  nicht  ausgeschlossen,  dafs  dieser  Preis  wieder  in  die 
Hfihe  geht,  aber  eines  dflrfte  fiberhaupt  nicht  oder  doch  nicht  inehr  in 
dem  frfiheren  Umfange  wiederkehren,  namlich  die  ganz  aufserordentlichen 
Preisschwankungen,  fiber  welche  Ramsauer  mittheilte,  dafs  der  Preis  fur 
50  kg  netto  in  den  letzten  5 bis  6 Jalireu  zwischen  36  m und  6,85  M sich 
bewegt  babe.  Hieran  waren  allerdings  in  erster  Linie  die  riesigen  Preis- 
schwankungen in  Amerika  in  Folge  der  dem  endlichen  Siege  des  Standard- 
Oil  Trust  vorangegangenen  Kfimpfe  Schuld.  Aber  dieselben  wurden  ver- 
st&rkt  durch  die  auf  europfiisehem  und  deutschem  Boden  sich  abspielenden 
Kampfe  und  Machenschaften  der  Einfuhrgeschfifte  eiuerseits,  und  der  Handler 
andererseits,  sowie  vor  allem  durch  die  mit  der  damaligen  Organisation 
des  Petroleumhandels  zusammenhangenden  Schwankungen  der  Lagerbe- 
stfinde.  Unter  letzterem  Urastande  litten  insbesondere  die  Verbraucher 
des  Binnenlandes,  wenn  durch  Verkehrsstockungen  auf  den  Wasser-  and 
Landstrafsen  die  aufgezehrten  kleinen  Vorrfithe  nicht  rechtzeitig,  und  dann 
nur  mit  aufserordentlich  holier  Frachtkostenbelastung,  ergfinzt  werden 
konnten.  In  diesen  Verhaltnissen  werden  die  beschriebenen  grofsen  Tank- 
anlagen  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft,  zu  deuen 
noch  weitere  an  anderen  Orten  — zunachst  in  Mainz  — treten  werden, 
grfindlich  Wandel  schaffen.  Dies  dflrfte  dann  noch  eine  besondere  Be- 
deutung  ffir  den  Kriegsfall  gewinnen,  welche  dadurch  ganz  aufserordentlich 
gesteigert  wird,  dafs,  w Ahrend  bisher  mit  Ausbruch  des  Krieges  die  Petro- 
leumzufuhren  nach  Deutschland  ganz  abgeschnitten  waren  oder  werden 
konnten,  demnfichst  immerhin  die  Mfiglichkeit  besteht,  dafs  die  deutschen 
Petroleumdampfer  sich  unter  den  Schutz  der  Flagge  eines  neutralen 
Nachbarstaates  begeben,  und  dafs  die  Deutseh-Amerikanische  Petroleum- 
gesellschaft ihre  Vorrfithe  aus  denen  der  niederlandischen,  danischen  odei 
italienischen  Schwestergesellschaft  ergauzen  kann. 

Wenn  unter  diesen  Verhfiltnissen  die  Bildung  der  Deutsch-Ameri- 
kanischen Petroleumgesellschaft  an  und  ffir  sich  vom  Standpunkte  der 
Oelverbraucher  noch  nicht  zu  lieklagen  ist,  so  giebt  es  doch  andere  hier- 
durch  erheblich  Geschadigte. 

Dies  sind  zunfichst  die  Eisenbahnen,  welche  bisher  den  bremischen 
Verkehr  bedient  haben. 

Wenn  vorhin  erw&hnt  wordeu  ist,  dafs  durch  die  Anstrengungeu  der 
Firma  Hiedemann  & Schfitte  die  Einfuhr  fiber  Bremen  im  Jahre  1890  91 
auf  1207000  Barrels  gegen  670300  Barrels  im  Jahr  1886  gestiegen  war, 
so  stellt  dieser  Zuwachs,  wenn  die  bahnseitige  BefOrderung  nur  in  Kessel- 
wagen  erfolgte,  rund  8000  Wagenladungen  von  10000  kg  dar.  Da  die 
Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesellschaft  selbstverstundlich  suchen 
mufs,  das  Petroleum  auf  dem  wirthschaftlich  billigsten  Wege  an  seine 
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Verbrauchsstellen  zu  bringen,  und  zu  dem  Ende  sich  auf  die  Wasser- 
strafsen  stutzt,  so  wird  obige  lediglich  durch  den  mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahnen  erfolgreich  gefuhrten  Wettbewerb  gegen  die  Einfuhrgeschafte  an 
der  Elbe  und  am  Rhein  erreichte  Mehreinfuhr  bald  wieder  verloren  gehen. 
Dies  bedeutet  aber  fur  die  betreffenden  Balinen  einen  auf  viele  hundert- 
tausend  Mark  sich  beziffernden  Frachtausfall. 

Schlimmeres  noch  durfte  dem  Handelsplatze  Bremen  bevorstehen. 

Es  kanu  kaum  zweifelhaft  sein,  dafs  Bremen,  wenn  es  auch  der  Sitz 
der  stolzen  Deutsch-Amerikanischeu  Petroleumgesellschaft  ist  und  bleiben 
wird,  dennoch  seine  Stellung  als  ersten  Einfuhrplatz  fur  Petroleum  nicht 
melir  behaupten  kann.  Die  Gesellschaft  hat  ja  keinerlei  Interesse  daran, 
auch  nur  ein  Barrel  Petroleum  mehr  von  Bremen  aus  zu  verkaufen,  als 
sie  naturgemafs  und  gleich  billig  wie  tiber  einen  ihrer  Tankpliitze  in  den 
Elb-  oder  Rhein hafen  an  die  Verbrauchsstelle  bringen  kann.  Hiervon 
aber  durfte  es  eine  naturliche  Folge  sein,  dafs  die  Bremische  Einfuhr 
schon  bald  wieder  auf  die  Ziffer  von  1886,  wenn  nicht  noch  tiefer,  sinken 
wird,  wenn  auch  die  Herren  Schutte  und  Genossen  als  Bremer  Patrioten 
das  Mbgliche  thun  werden,  um  ilire  Vaterstadt  nicht  unnOthiger  Weise  zu 
scbadigen.  Hiermit  wird  aber  auch  ein  Theil  der  grofsen  Betriebsanlagen  der 
Gesellschaft  in  Geestemunde  und  Bremerhaven  uberfliissig,  und  daher  naeh 
andern  Orten  ubergefuhrt  werden.  Schon  soil  die  Verlegung  der  Fafs- 
fabrik  von  Geestemunde  nach  einem  geeigneten  Platz  an  der  Elbe  in  ernstliche 
ErwSgungen  gezogen  sein.  Schon  hat  der  Kommerzienrath  W.  A.  Riedemann 
seinen  langjahrigen  Wohnsitz  und  zugleich  dasGesellschaftsbureau  vonGeeste- 
niiinde,  zum  grofsen  Nachtheil  dieser  Stadt,  nach  Hamburg  verlegt,  weil  der 
Schwerpunkt  des  Geschftfts  fur  Norddeutschland  schon  jetzt  dort  liegt.  Der 
hiernach  mit  Bestimmtheit  zu  erwartende  Niedergaug  Bremens  in  diesem 
hoehbedeutenden  Einfuhrgegenstande  kann  auch  nicht  wohl  ohne  weitere 
nachtheilige  Einwirkung  auf  das  sonstige  Einfuhr-  und  Ausfuhrgeschaft 
und  somit  auf  die  gauze  Haudelsstelluug  Bremens  bleiben.  Umso- 
mehr  hofft  Bremen  Besserung  und  neue  Bluthe  von  einem  Ereignisse, 
dessen  Eintritt  leider  noch  in  weiter  Feme  steht,  von  der  Herstellung  des 
sog.  Mittellandkanals,  der  den  Weserhftfen  kunstlich  die  Vortheile  ver- 
schaffen  soil,  welche  Rotterdam  und  Hamburg  aus  der  Lage  an  den 
naturlichen  und  so  uberaus  leistungsfakigen  Wasserstrafsen  des  Rheins  und 
der  Elbe  ziehen.  Ob  aber  gerade  im  Petroleumverkehr  durch  diesen 
Kanal,  der  doch  auch  mit  der  Elbe  und  dem  Rhein  in  unmittelbare  Ver- 
bindung  gebracht  werden  soli,  das  an  die  Handelsplatze  dieser  Strom e 
verloren  gegangene  Absatzgebiet  in  erheblichem  Umfange  wiedergewonnen 
werden  kann,  insbesondere  wenn  und  nachdem  die  Deutsch-Amerikanische 
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Gesellschaft  ihre  Anlagen  in  den  Weserhiifen  uud  ihr  Geschaft  uber  Bremen 
wesentlich  eingeschriinkt  haben  wird,  durfte  fiiglich  zu  bezweifeln  sein.  — 

In  Anbetracht  aller  dieser  Verhiiltnisse  ist  es  leicht  begreiflich,  dafs 
die  Nachricht  liber  die  Grundung  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleum- 
gesellschaft  uberall  grofse  Aufmerksamkeit  erregt  und  vielfach  schwere 
Bedenken  wachgerufen  hat.  Der  in  die  Verhiiltnisse  Eingeweihte  mag 
zwar  eine  Beruhigung  in  dem  Urastande  finden,  dafs  z.  Z.  an  der  Spitze 
der  Gesellschaft  deutsche  Manner  von  grofsen  Erfahrungen,  nmfassender 
Kenntnifs  aller  einschliigigen  Verhiiltnisse,  und  erprobter  fiber  alien  Zweifel 
erhabener  Rechtlichkeit  stehen,  die,  soviel  an  ihnen  liegt  die  Gesellschaft 
zur  Bliithe  bringen,  aber  nicht  in  die  Bahnen  unangemesseuer  Machtaus- 
nutzung  und  wilder  Preistreiberei  einlenken  werden.  Ferner  auch  in  dem 
Umstande,  dafs  satzungsgemiifs  eine  Veriiufserung  der  Gesellschaftsaktien 
bis  zum  Jahre  1905  nahezu  ausgeschlosseu  ist,  wodurch  deren  Xotirung 
an  der  Borse,  uud  damit  eine  sonst  unausbleibliche  Spekulation  in  diesem 
Papier  entfiillt,  welche  durch  kunstliche  Preissteigeruug  auch  das  Verlangen 
nach  grofserem  Gewinn,  also  nacli  stiirkerer  Ausbeutung  der  Petroleum- 
verbraucher,  wachrufen  und  gewissermafsen  rechtfertigen  wurde. 

Aber  diese  beiden  Umstande  sind  doch  leider  verganglicher  Art  uud 
es  bleibt  trotz  derselben  das  unbequeme  Gefuhl,  dafs  Deutschland  beziig- 
lich  seiner  Versorgung  mit  dem  so  uberaus  wichtigen,  so  unentbehrlichen 
Verbrauchsgegenstande  nunmehr  von  einem  einzigen  Willen  abhaugt.  Zur 
Furcht  vor  einer  demnachstigen  unertraglichen  Lage  mufste  sieh  dies 
Gefiihl  entwickeln,  als  im  vergangenen  Jahre  verlautete,  dafs  der  Standard 
Oil  Trust  mit  dem  starksten  Produzenten  im  kaukasischen  Oelbezirk, 
dem  Ilause  Rothschild,  fiber  eine  Vereinigung  ihrer  beiderseitigen  Inter- 
essen  in  Unterhandlung  stehe.  Wurde  dies  zur  Wahrheit  werden,  zu 
einem  Ergebnisse  gelangen,  so  ware  allerdings  eine  Handelsmacht  herge- 
stellt,  wie  in  gleicher  Grofse  und  in  ahnlicher  Gemeingefahrlichkeit  bisher 
noch  keine  vorhanden  gewesen  ist.  In  letzter  Zeit  ist  es  aber  wieder  still 
von  diesen  Verhandlungen  geworden,  und  ein  wohlunterrichteter  Gewahrs- 
mann  versicherte,  dafs  die  trennenden  Umstande  zwischen  den  beiden 
Machten  doch  derartig  bedeutende  und  so  schwer  zu  uberbruckeude  seien. 
dafs  jene  Vereinigung  voraussichtlich  niemals  werde  zu  Stande  kommen 
kbnneu.  In  der  That  verlautet  neuerdings,  dafs  die  von  Rothschild  ange- 
strebte  Monopolisirung  des  Baku-Petroleums  als  gescheitert  zu  betrachten 
sei,  und  ferner  ist  ein  Ereignifs  unerwartet  eingetreten,  welches  von  Neuem 
den  Spruch  bewahrheitet  hat: 

„Es  ist  dafiir  gesorgt,  dafs  die  Bauine  nicht  in  den  Himmel  wachsen.* 

Es  hat  namlich  der  Standard  Oil  Trust  am  21.  Marz  1892  seine  Auf- 
losung  beschlossen. 
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Schon  lange  war  die  offentliche  Meinung  in  Nordamerika  dem  Trust 
abgeneigt,  und  sckon  im  Jahre  1881  hatte  sich  in  New  York  ein  Verein 
„zur  Bek&mpfung  der  Monopolgesellschaften“  gebildet,  welcher  ein  Vor- 
gehen  der  Gesetzgebung  gegen  die  „Trustmonopoleu  anstrebte  und  erreicht 
hat.  In  einer  hierauf  gegen  die  Standard  Oil  Company  in  Ohio  auge- 
strengten  Klage  erkaunte  der  hOcbste  Gerichtshof  dieses  Staates  am  1.  M&rz 
d.  J.,  dafs  der  Vertrag  dieser  Gesellschaft  mit  dem  Standard  Oil  Trust, 
wonach*  sic  mit  ihren  Aktien  Theilhaberin  des  Trust  geworden  war,  un- 
gultig  und  riickgangig  zu  maehen  sei.  „Dies  bezog  sich  allerdings,  wie 
der  Rechtskonsulent  des  Trust  Offentlich  erkliirt  hat,  nur  auf  die  Standard- 
Oil  Company  in  Ohio,  und  der  Standard  Oil  Trust  hatte  die  Entscheidung 
illusorisch  maehen  konnen,  indem  er  die  Aktien  der  Ohiogesellschaft  aus 
dem  Concern  zuruckgezogen  hatte.  Die  moralische  Wirkung  eines  solchen 
Vorgehens  wiire  aber  fur  den  Trust  ungiinstig  gewesen;  der  Trust  hat 
10  Jahre  lang  sein  Geschaft  auf  loyaler  Basis  gefuhrt  und  wunscht  es 
nicht,  jetzt  irgend  eine  Hinterthur  zu  benutzen,  urn  der  gesetzlichen 
Kritik  zu  entgehen.“  Wie  dem  auch  sei!  Jedenfalls  ist  heute  die  ge- 
waltige  Vereinigung,  fiber  deren  Thiitigkeit  und  Einllufs  der  erwalmte 
v.  d.  Leyen’sche  Aufsatz  ,.Die  vereinigten  Monopole  der  nordamerikanischen 
Privatbahnen  und  der  Standard  Oil  Company44  eingehendc,  fur  immer  merk- 
wurdig  bleibende  Mittheilungen  gemacht  hat,  aufgelost,  die  einzelnen  Theil- 
nehmer  erhalten  ihre  eingelegten  Aktien  zuruck.  Hierdurch  wird  freilich 
die  derzeitige  Lage  des  Petroleumgesch&fts  in  Amerika  vorerst  wohl  nicht 
wesentlich  beriihrt  werden.1)  Noch  viel  weniger  diirfte  der  Bestand  der 
genannten  europHischen,  insbesondere  der  Deutsch-Amerikanischen  Petro- 
leumgesellschaft  in  Frage  gestellt  sein.  Denn  schon  bei  Abschlufs  der 
diesen  Bildungen  zu  Grunde  liegenden  Abmachung  konnte  die  etwa 
eintretende  AuflOsung  des  Trust  nicht  aufser  Aclit  gelassen  werden,  ja 
es  haben  vielleicht  die  an  der  Spitze  stehenden  Trustees,  vor  alien 
John  D.  Rockefeller,  haupts&chlich  in  Vorahnung  der  Nothwendigkeit 
dieser  AuflOsung,  die  europaischen  Petroleumgesellschaften  gegrundet,  urn 
dadurch  als  deren  Hauptaktioniire  sich  personlich  oder  den  von  ihnen 
abhangigen  einzelnen  Standard  Oil  Compagnien,  nach  wie  vor  das  Geschaft 
zu  sichern.  lmmerhin  ist  aber  jetzt  der  vorhanden  gewesene  feste  Zu- 
sammenschlufs  der  amerikanischen  Oelgesellschaften  gelockert;  ein  Gegen - 

')  Der  Bradford  Daily  Record  schreibt  hieriiber  in  seiner  Nummer  vom  4.  April 
d.  J.  enthaltenen  langeren  Ansfiihrung:  ;,Wenn  angezeigt  worden  ist,  dafs  der  Trust 
sich  aufgelost  habe,  so  ist  hierrait  die  Erklilrung  verbunden,  dafs  alles  so  weiter 
gehen  wird  wie  bisher,  und  es  wird  ein  neuer  Geschiiftsplan  ausgearbeitet,  «m  mit 
Hilfe  desseu  auch  in  Zukunft  die  Kontrole  liber  das  gewaltige,  bei  dem  Trust  auf 
&5  Millionen  Dollars  geschatzte  Kapital  in  den  Handen  einiger  Weniger  zu  halten.'1 
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einanderarbeiten  derselben  ist  wieder  mfiglich  geworden,  und  so  durfte 
auch  die  Gefahr  des  Zustandekommens  eines  amerikanisch-russischen  Pe- 
troleummonopols  wieder  in  weite  Feme  gerfickt  sein.  Sollte  sicli  dies 
aber  nicht  bewahrheiten,  oder  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesell- 
schaft  fiir  sich  allein  ihre  geschaftliche  Uebermacht  in  gemeinschadlicher 
Weise  ausnutzen,  so  werden  sich,  wie  in  Amerika,  so  auch  in  Deutsch- 
land Mittel  und  Wege  finden,  solchera  Gebahren  wirksam  entgegenzutreten. 

Wichtig  daffir,  dafs  es  hierzu  nicht  zu  kommen  braucht,  durfte  der 
Umstand  sein,  dafs  das  nordamerikanische  Oelbecken,  dessen  Ergiebigkeit 
andauernd  zurfickzugehen  schien,  noch  ganz  gewaltige  Vorrathe  besitzen 
mufs,  denn  der  Oelausstofs  war  im  Jahre  1891  grofser  denn  je,  und  betrug 
50150000  Barrels  gegen  46  000000  in  1890  und  35163  000  in  1889. 

Ueberhaupt  stellt  sich  der  Reichthum  der  Erde  an  Petroleum  von 
Jahr  zu  Jahr  grofser  heraus.  Die  Verschiffutig  des  Bakuols  fiber  Batum 
am  Schwarzen  Meer,  wo  am  1.  Januar  1892  95  Tanks  mit  zusammen 
171000  Tonnen  Fassung  vorhanden  waren,  und  ffir  die  jetzt  31  Tank- 
dampfer  eingestellt  sind,  ist  von  536  687  Tonnen  in  1888  auf  867  338  im 
Jahre  1891  gestiegen.  Der  rumfinisch-galizische  Bezirk  eutwickelt  sich  er- 
freulich  und  beginnt  den  Wettbewerb  auf  deutschem  Gebiete  krfiftig  aufzu- 
nehmen.  Neue  Bezirke  werden  eutdeckt  und  aufgeschlossen. 

Vielleicht  bestatigt  sich  in  nicht  allzulanger  Zeit  die  Vermuthung, 
dafs  auch  Deutschland,  wo  ja  im  Elsafs  und  in  der  norddeutschen  Tief- 
ebene  beachtenswerthe  Petroleumquellen  erbohrt  und  in  Ausnutzung  ge- 
nommen  sind,  gewaltige  Oelseeen  birgt,  und  dafs  dieselben  wenn  auch  wegen 
ihrer  verhaltnifsmfifsig  tiefen  Lage  unter  der  Oberfl&che,  mit  Schwierig- 
keiten,  so  doch  sicher  gefunden  und  zur  Ausbeutung  gebracht  warden. 

Diese  Losung  wiire  jedenfalls  die  glficklichste,  indem  sie  ffir  Deutsch- 
land eine  jahrliche  Ersparnifs  von  70  bis  80  Millionen  Mark,  die  zur  Zeit 
ffir  rund  650  000  t bei  dem  niedrigen  Preise  von  M 6 ffir  50  kg  an  das 
Ausland  gezahlt  werden  mtissen,  herbeiffihren,  dabei  zahllosen  Hfinden 
ausgiebige  und  lohnende  Arbeit  verschaffen,  und  somit  den  Nationalwohl- 
stand  in  bedeutendem  Mafse  erhohen  wfirde. 


Nachschrit't.  Nachdem  dieser  Vortrag  gehaltcu  war,  drang  die  Nachricht  in 
die  Oefl'entlichkeit,  dafs  in  England  sich  eine  kapitalkriiftige  Gesellschaft,  The  English 
Trading  Association,  gebildet  babe,  um  durch  Vertrieb  von  rufsischem  Petroleum, 
sowie  der  Produkte  der  noch  vorhandenen  unabhtlngigeu  amerikanischen  Raftinerien, 
den  Monopolgeliisten  des  vormaligen  Standard  Oil  Trust  entgegenzutreten.  Diese 
Gesellschaft  wird  nunmehr  ihre  Thatigkeit  auf  das  Festland  erstrecken.  Sie  hat  in 
Rotterdam  und  jiingst  in  Breinerhaven  geeignete  Platze,  hier  den  am  Kaiserhafen 
neben  dem  Petroleumhof  der  Deutsch-Amerikanischen  Gesellschaft  gelegenen  Platz 
der  Firma  Schwoon,  erworben,  um  ausgedehnte  Tankanlagen  herzustellen,  welche 
noch  im  Laufe  dieses  Jahres  in  IJetrieb  genommen  werden  sollen. 
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A.  Vergleichende  Ueberaicht  der  Petrolenmeinfuhr  der  letzten  5 Jahre 
iiber  die  fiir  Deutschland  wichtigen  Hftfen. 


Gesammtzufuhr  in  den  Jahren 

Am  1.  Juli  1891 

1886  87 

1 

1887/88 

1888  89  J 

1889/90 

1890/91 

Auf 

Lager 

Schwim- 

mend 

In  Ab- 
ladung 

Ins- 

gesammt 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Barrels 

Bremen  . . 

712275 

817  723 

1 081  353 

1 134  292 

1263  106 

383  890 

7 621 

12500 

404  011 

Hamburg  . 

921 467 

1 093  470 

1 270  793 

1 452  971 

1 495  308 

209  701 

47  391 

68500 

325  592 

Antwerpen 

860  279 

852  418 

761907 

843  537 

643  810 

72  818 

— 

— 

72818 

Rotterdam 

537  437 

501  144 

627  934 

677  445 

828  524 

133  946 

70000 

47800 

251  746 

Amsterdam 

! 258  381 

241507 

244  384 

265  460 

310  266 

18  863 

23  000 

19000 

60  863 

Stettin  . . . 

i,  358866 

315  869 

328087 

291  557 

260  199 

34  750 

29  688  27000 

11  606  - 

1 

91 438 

Danzig . . . 

! 66  067 

i. 

54  283 

93  555 

71804 

89  417 

14  846 

26  452 

Gesammt  . 

■! 

,3  713  772 

U 

3 876  414 

4 408013 

4 737  066 

4 890  633 

868  814 

189  306 

I 

174800  1232  920 

1 

B.  Einfuhr  von  Petroleum  iiber  Bremen  in  Doppelzentner  von  100  kg. 


Im  Jahre: 

Doppelzentner: 

Im  Jahre: 

Doppelzentner: 

1862  . 

....  14770 

1877  . . 

. . . 2129  293 

1868  . 

....  43  415 

1878  . . 

. . . 1670286 

1864  . 

....  43398 

1879  . . 

. . . 2078992 

1865  . 

....  46118 

1880  . . 

. . . 2 081834 

1866  . 

....  169  357 

1881  . . 

. . . 1562  936 

1867  . 

....  255782 

1882  . . 

. . . 1991696 

1868  . 

....  419  224 

1883  . . 

. . . 1548933 

1869  . 

....  406  785 

1884  . . 

. . . 1219  211 

1870  . 

....  424593 

1885  . . 

. . . 1033921 

1871  . 

....  655  642 

1886  . . 

. . . 1 005  344 

1872  . 

....  570  234 

1887  . . 

. . . 1361  530 

1873  . 

....  1027610 

1888  . . 

. . 1465  054 

1874  . 

....  1206569 

1889  . . 

. . . 1769  705 

1875  . 

....  1416  046 

1890  . . 

. . . 1807018 

1876  . 

. . . . 1 514  503 

1891  . . 

. . . 1399104 

Archiv  (Ur 
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Die  italienischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1888  — 1889  — 1890. 


Von  Seiten  des  derzeitigen  Generalinspektors  der  italienischen  Eisen- 
bahnen L.  Meana  ist  neuerdings  wieder  eine  amtliche  Verftffentlichung  fiber 
die  Ergebuisse  im  italienischen  Eisenbahnwesen  w&hrend  der  Jahre  vou 
1888—1890  bekannt,  gegeben  worden.  Die  Angaben  sind  als  Fortsetzungen 
derjenigen  aus  dem  vorhergehenden  dreijfihrigen  Zeitraum  anzusehen,  fiber 
die  im  Jahrgang  1890  (S.  293—309)  des  Archivs  ausffihrlich  berichtet  ist. 
Wiederum  fiudet  sich  der  ungemein  umfangreiche  und  vielseitige  Stoff  in 
drei  Banden  niedergelegt,  von  denen  der  erste  die  statistischen  Nachrichteu 
fiber  den  Betrieb  auf  sfimmtlichen  Bahnen  des  Landes  und  insbesondere 
die  Ergebnisse  des  Verkehrs,  der  Einnahmen,  Ausgaben  u.  s.  w.  fur  das 
Jahr  1888  enthfi.lt.  Der  zweite  Band  giebt  eingehende  Darstellungen  fiber  deu 
Fortgang  aller  sowohl  unmittelbar  vom  Staate  als  auch  in  dessen  Auftrage 
von  den  Bahngesellschaften  wfihrend  des  Zeitabsehnitts  vom  1.  Juli  1888 
bis  30.  Juni  1890  zur  Ausffihrung  gebrachten  Bahnbauten;  und  der  dritte 
liefert  genaue  Nachweisungen  fiber  die  Arbeiten  und  Betriebsvorkehrungen. 
die  in  den  Jahren  1889  und  1890  auf  den  drei  Hauptbalinnetzen  Italiens, 
nfimlich  denen  der  mittellandischen,  adriatischen  und  sizilianischen  Eisen- 
bahngesellschaften  getroffen  worden  sind. 

Mit  dem  Jahre  1890  hofft  man  die  schwierige,  ffir  das  gesammte 
Eisenbahnwesen  in  Folge  der  mit  den  drei  grofsen  Bahngesellschaften 
abgeschlossenen  Betriebsfiberlassungsvertnige  naturgemafs  eingetretene 
Uebergangzeit  nunmehr  fiberwuuden  zu  haben.  Da  inzwischen  auch  von 
der  Staatsregierung  mit  den  drei  Gesellschaften  bindende  Abmachungen 
fiber  die  bei  Aufstellung  der  Bahnstatistik  zu  beobachteuden  Regeln  ver- 
einbart  worden  sind,  so  ist  wohl  zu  erwarten,  dafs  die  ffir  die  Oeffentlicb- 
keit  bestimmten  Eisenbahnergebnisse  demnachst  in  einer  mehr  durchsich- 
tigen,  die  Vergleichung  mit  den  vergangenen  Jahren  besser  als  bisher 
ermfiglichenden  Gestalt  erscheinen  werden. 
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Den  einzelnen  Ausfuhrungen  des  Meana’schen  Berichts  sind  zahlreiche 
tabellarische  Zusammenstellungen  beigegeben,  die  einen  zieralich  guten 
Einblick  in  alle  mafsgebenden  Eigenartigkeiten  der  italienischen  Bakn- 
betriebsergebnisse  zulassen.  Zwar  findet  sich  darin  mancherlei  wiederholt, 
was  in  den  j&hrlich  erseheinenden,  von  den  drei  grofsen  Bahngesellschaften 
herausgegebenen  Geschfiftsberichten,  die  wir  fortlaufend  in  den  Kreis 
unserer  Besprechungen  hinein  gezogen  haben,  bereits  gesagt  worden  ist. 
Allein  letztere  Berichte  nehmen  docb  aus  nahe  liegenden  Griinden  etwas 
einseitig  hauptsaehlich  nur  auf  die  finanziellen  Fragen  Rueksicht,  wiibrend 
es  bei  den  Veroffentlichungen  durch  das  Ministerium  der  Offentlichen 
Arbeiten  mehr  darauf  ankommt,  in  allgemeiner  Weise  alle  den  eigent- 
lichen  Betrieb  angehenden  Zweige  des  Eisenbahnwesens  zu  bekandeln,  um 
das  Material  zur  Beurtheilung  des  thats&chlichen  Zustandes,  in  dem  sich 
die  italienischen  Batmen  gegenwartig  befinden,  darzubieten. 

Wir  gedenken  im  Nachstehenden  einen  kurzen  Ueberblick  fiber  die 
wichtigsten  Darlegungen  und  Nackweise  der  in  Rede  steheuden  amtlichen 
Berichte  zu  geben. 


Das  Betriebswesen. 

Das  Einleitungskapitel  des  neuen  Berichts  entha.lt  zunachst  eine 
niihere  Auseinandersetzung  iiber  s&mmtliche  seit  Anfang  1887  in  der  An- 
gelegenheit  der  Eisenbahnen  des  Landes  zur  Geltung  gekommenen  Gesetze 
und  Ministerialerlasse.  Dm  nicht  an  anderen  Orten  schon  Gesagtes  hier 
zu  wiederholen,  beschr&nken  wir  uns  darauf,  kurz  in  erster  Linie  auf  das 
Gesetz  vom  24.  Juli  1887  hinzuweisen,  mit  welchem  die  Regierung  den 
Zweck  verfolgte,  den  dringendsten,  vom  Staate  durch  das  Grund  legende 
Eisenbahngesetz  vom  29.  Juli  1879  eingegaugenen  Bahnbauverpflichtungen 
gerecht  zu  werden.  Sodann  erwiihnen  wir  das  Gesetz  vom  20.  Juli  1888, 
erlassen  in  der  Absicht,  eine  schnellere  Vollendung  der  bis  dahin  geplanten 
neuen  Linien  zu  erzielen.  Und  endlich  heben  wir  das  wichtige  Gesetz  vom 
BO.  Dezember  1888  hervor,  durch  welches  84  Millionen  Lire  einerseits  zur 
schleunigen  Ausfuhrung  einer  ganzen  Reihe  von  Vervollst&ndigongsarbeiten 
an  gewissen  Bahnstrecken  von  ausgesprochen  milit&rischem  Interesse  und 
andererseits  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  fur  den  Fall  einer  Mobili- 
sing der  Armee  bestimmt  worden  sind. 

Weiterhin  giebt  der  Bericht  Aufschlufs  iiber  die  schon  im  Jahre  1886 
begonnenen  Verhandluugen  iiber  eine  endgiiltige  Regelung  des  Pensions- 
und  Unterstutzungskassenwesens  fur  die  Bearaten  der  Bahnverwaltungen. 
Eine  Einigung  fiber  diesen  auch  in  allgemein  - sozialpolitischer  Hinsicht 
grade  fur  Italien  wichtigen  Punkt  war  zwischen  der  StaatsbehOrde  und 
den  Eisenbahngesellschaften  bis  zum  Schlufs  des  Jah res  1838,  bis  wohin 
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dio  Angaben  des  Beriehts  sich  erstrecken,  noch  nicht  erreicht;  eine  solche 
ist  indessen,  wie  wir  dies  bereits  an  anderer  Stelle  ausgefuhrt  haben1), 
inzwischen  in  dem  Sinne  erzielt  worden,  dafs  mit  dem  1.  Januar  1890  alle 
hieruber  in  Art.  36  der  Betriebsuberlassungsvertr&ge  beabsichtigten  Be- 
stimmungen  in  Wirksamkeit  getreten  sind. 

Wie  schon  gesagt,  umfassen  die  statistischen  Angaben  fiber  den  Betrieb 
auf  s&mmtlichen  Bahnen  des  Landes  nur  das  Jahr  1888;  diejenigen  fur  die 
beiden  folgenden  Jahr'e  sollen  jedoch  binnen  Kurzem,  nachdem  sie  ab- 
geschlossen  sein  werden,  gleichfalls  zur  Veroffentlichung  kommen. 

Am  31.  Dezember  1888  betrng  die  Gesammtlange  aller  im  Betriebe 
hefindlichen  Eisenbahnlinien  Italiens  12  587,709  km  oder  im  Jahresmittel 
12  098,421  km;  es  ergiebt  dies  gegen  die  Zahlen  des  Vorjahres2)  eine  Ver- 
mehrung  um  780,309  und  604,231  km,  die  der  Eroffnung  neuer  Strecken 
zuzuschreiben  ist.  Das  Verhaltnifs,  in  welchem  um  die  gleiche  Zeit  jenes 
Babnnetz  zur  Bevblkerungsziflfer  und  zur  Oberfliiche  des  Landes  gestanden 
hat,  macht.  nachstehende  Tabelle  ersichtlich: 


Betriebsl  tinge 
der 

Eisenbahnen  am 
31.  Dezember 
1888 
km 

Bevolkerong 
von  Italien 
im  Jahre  1888 

Seeleu 

Anf  je 
10  000  Ein- 
wohner  des 
Landes  kamen 
an  Eisenbahnen 
km 

Auf  das  qkm 
Landoberflache  I.andoberfl&che 

von  Italien  ^am  an 

Bahnlange 

qkm  km 

12  687,709 

30260066 

4,100 

286  500  0,04394 

Werden,  wie  vorher,  der  Schlufs  des  Jahres  1888  und  das  gesammte 
Bahnnetz  des  Landes  als  Ausgangspunkte  genommen,  so  betrug  das 
rollende  Material: 


Insgesammt 

Bahnlange 

an  Lokomotiven 

Stuck 

2 461 

0,195 

„ Personenwagen 

V 

7 201 

0,572 

„ Gep&ck-  und  Viehwagen  . 

it 

41  497 

3,297 

')  Wir  verweisen  auf  den  Artikel  „Die  italienischen  Eisenbahnbetriebsgesell- 
schftften  im  Betriebsjahr  1889,90“  Seitc  102  des  gegenwartigen  Jahrgangs. 

-)  Die  frtlher  angegebenen  und  auch  in  unseren  Bericht  ,.Die  Eisenbahnen 
Italiens  in  den  Jahren  1885  bis  1887“  Ubernommenen  Zahlen  haben  nachtrilglich  eine 
Abftnderung  erfahren,  die  jetzt  bier  beriicksichtigt  ist. 
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Dasselbe  belief  sich  am  31.  Dezember  1887 
auf  nur: 

an  Lokomotiveu Stuck 

„ Personenwagen „ 

* Gep&ek-  und  Viehwagen  . „ 

sodafs  im  Jahre  1888  eine  Vermehrung  eingetreten 
ist  am: 


Insgesammt 

i 


auf  das  km 
Bahnl&nge 


2 266 
6 649 
37a84 


0,192 

0,557 

3,179 


an  Lokomotiven 

Stuck  , 

205 

„ Personeuwagen 

yy 

662 

„ Gepiick-  und  Viehwagen  . 

r> 

4 113 

Die  Leistungen  dieser  Betriebsmittel  in  beiden 

Jahren  sind  daraus  zu  ersehen,  dafs  die  Personen-, 
gemischten  und  Guterzuge  zusammen  durchlaufen 

haben : 

im  Jahre  1888  

56  616  818 

4 679,767 

und  „ „ 1887  

61977  716 

4 602,574 

Der  Unterschied  betr&gt  demnach  zu 

Gunsten 

des  Jahres  1888  

. km 

4 638  103 

177,193 

derselbe  vertheilt  sich  auf 

die  Personenzuge  mit  . . . 

. km 

1 294  776 

107,024 

„ gemischten  Zuge  mit  . . 

• V 

2 609630 

207,442 

„ Guterzuge  mit  . . . . 

• r» 

833697 

68,912 

Das  Jahr  1888  hat  gegen  1887  eine  Erhfthung  der  Einnahmen  von 
nxnd  8!/j  Millionen  Lire  gebracht,  von  denen  ungeflihr  ffinf  Achtel  auf  den 
Personen-  und  drei  Achtel  auf  den  Guterverkehr  entfallen.  So  ansehnlich 
diese  Vermehrung  erscheint,  so  bleibt  sie  doch  ziemlich  erheblich  gegen 
die  des  Jahres  1887  gegenuber  1886  zuruck;  letztere  belief  sich  namlich 
auf  fast  18  Millionen  Lire.  In  alien  genannten  Mehrbetriigen  sind  die  von 
den  Gesellschaften  fur  Rechnung  des  Staates  verauslagten  Betriebsunkosten, 
so  u.  a.  fiir  Beforderung  der  Post  u.  s.  w.,  nicht  mit  enthalten.  Zieht 
man  die  slimmtlichen  beim  Verkehr  zur  Wirksamkeit  kommeuden  Gesichts- 
punkte  in  Betracht,  so  hat  im  Jahre  1888  gegen  1887  eine  Mehreinnahme 
von  genau  9 001  303,34  Lire  stattgefunden;  die  Bruttoertriige  waren  niimlich 

im  Jahre  1838  . . . 249  933  972,51  Lire 

und  „ „ 1887  . . . 240932  669,17  „ 

woraus  der  Unterschied  von  ....  9 001 303,34  Lire  hervorgeht. 
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Was  weiterhin  die  Bewegung  auf  dem  gesammten  Landesbahnnetze 
anlangt,  so  ergiebt  sich,  dafs 


im  Ganzen 

auf  das  km 

im  Jahre  1888  an  Personen  befordert  wurden 

49  333  266 

4 078 

und  ,,  ,,  1887  ,,  ,,  ,,  ,, 

45  518604 

3943 

also  im  Jahre  1888  mehr 

3814  662 

185 

und  zwar  sind  geleistet  worden: 

im  Jahre  1888  an  Personenkilometern  . . 

2294  080565 

189625 

und  „ „ 1887  „ „ . . 

2 099224  207 

181845 

also  im  Jahre  1888  mehr 

194  856  358  7 780 

Im  Durchsehnitt  sind  hiernach  von  jedem  Rei- 
senden zuriickgelegt  worden: 

im  Jahre  1888 km 

und  „ „ 1887 „ 

46,502 

46,118 

lu  Bezug  auf  den  Giiterverkehr  sei  bier  nur  angefiihrt,  dafs  im  Jalire 
1888  gegen  1887  an  Eilgutern  (das  Gep&ck  der  Reisenden  und  auch  die 
mit  Beschleunigung  beforderten  Guter  ausgeschlossen)  ein  Mehr  von 
85  642  Tonnen  und  an  gewohnlichen  Gutern  ein  solches  von  579  626  Tonnen 
befordert  worden  ist.  Im  Ganzen  hat  sich  also  eine  Erhohung  im  Gewicht. 
der  bewegten  Guter  von  665268  Tonnen  herausgestellt;  doch  darf  nieht. 
unerw&hnt  bleiben,  dafs  die  Kilometertonnen  sich  um  124  541  594  vermin- 
dert  haben,  die  haupts&chlich  auf  den  gewohnlichen  Guterverkehr  ent- 
fallen;  letzterer  hat  nur  auf  gewissen  kurzen  Strecken  (von  Genua  und 
Modane  nach  den  Haupthandelsplatzen  der  Lombardei  und  von  Piemont} 
eine  Vermeil  rung  fur  solche  aus  Frankreich  eingefuhrten  Guter  erfahren, 
die,  kurz  nach  dem  die  Handelsvertrlige  zwischen  beiden  Nachbarl&ndem 
abgelaufen  und  nicht  erneuert  worden  waren,  von  diesem  Umstande  nach- 
theilig  betroffen  wurden. 

Sehr  bemerkenswerthe  Eigenthumlichkeiten  sind  auf  dem  Gebiete 
der  Betriebsausgaben  zu  Tage  getreten;  letztere  beliefen  sich 

im  Jahre  1888  auf  . . . 165  364  974,92  Lire, 

und  „ „ 1887  „ ...  156  604 100,43  „ 

also  ,,  „ 1888  mehr  ...  8 760  874,49  Lire. 

Bringt  man  diese  Zahlen  mit  den  oben  angegebenen  Bnittoeinnalunen 
in  Vergleich,  so  zeigt  sich,  wenn  noch  die  Einnahmen  aus  dem  Verkehr 
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auf  den  Linien  am  Luganer  See  wahrend  1887  (in  Hbhe  von  72  640,98  Lire) 
abgezogen  werden,  dafs  die  Nettoeinnahmen  betragen  haben: 

im  Jahre  1888  84  628  997,59  Lire, 

und  „ „ 1887  .....  84816027,76  „ 

Somit  ist  1888  eine  Mehrein- 
nahme  von  nur 812  969,83  Lire 

gewonnen  worden.  Das  Verhaltnifs  zwischenden  Kosten  und  den  gesammten 
Betriebseinnahmen,  das  1887  sich  auf  0,650  stellte,  hat  sich  1888  auf 
0,661  erhoht. 

Will  man  nun  ein  zutreffendes  Bild  von  den  okonomischen  Bedin- 
gungen  des  Eisenbahnbetriebes  wahrend  des  Jahres  1888  gewinnen,  so 
genugt  es  nicht,  nur  die  Hohe  der  wirklichen  Einnahmen  und  Ausgaben 
zu  kennen,  es  mufs  vielmehr  noch  mit  in  Rechnung  gezogen  werden, 
einerseits,  welcher  Antheil  an  den  Eisenbahneinnahmen  dem  Staate  zu- 
geflossen  ist,  und  andererseits,  welchen  Theil  der  Lasten  dieser  in  Form 
von  Zuschussen  (fur  die  Linien  der  zweiten  Netze),  ferner  von  Entscha- 
digungen,  Wiedererstattungen  verauslagter  Kosten  u.  s.  w.  an  (lie  Eisen- 
bahnbetriebsgesellschaften  zu  tragen  gehabt  hat.  Die  Rechnungsaufstellung 
hieruber  ist  eine  ziemlich  verwickelte  und  nur  schwierig  durchfuhrbar ; 
wird  von  Einzelnheiten  abgesehen,  so  lafst  sie  sich  etwa  wie  folgt 
darlegen. 

Wahrend  des  in  Rede  stehenden  Zeitraums  entfielen  auf  den  Staat. 

an  Einnahmen  ....  95732460,04  Lire, 
und  an  Ausgaben  ....  86726953,31  „ 

es  ergab  sich  somit  ein  Betrag  von  10006  606,73  Lire, 

welcher,  verringert  um  die  noch  dem  Jahre  1887  zuzurechnende  Summe 
von  264998,35  Lire,  als  der  dem  Staate  unmittelbar  aus  den  von  ihm  in 
die  Eisenbahnunternehmungen  hineingesteckten  Kapitalien  zugefallene 
Nutzen  anzusehen  ist.  Hierzu  treten  alsdann  aber  weiterhin  die  Eingange 
aus  den  vielfachen,  auf  Besitzthum,  Personal,  Aktien  uud  das  ganze 
EisenbahnbefSrderungsgeschaft.  ruhenden  Steueni;  die  letzteren  haben 
beispielsweise  aus  den  Verkehrsleistungen  der  Bahnen  bei  Eil-  und  ge- 
wohnlichen  Gutern  allein  18  262  741,72  Lire  betragen.  Endlich  ist  noch 
der  Vortheile  zu  gedenken,  welche  den  verschiedenen  Zweigen  der  Staats- 
verwaltung,  wie  den  Steuer-,  Post-,  Telegraphen-,  Kriegs-  u.  s.  w.  Ver- 
waltungen  aus  der  Eisenbahn  erwachsen  sind. 

Der  von  der  Privatindustrie,  also  haupts&chlich  von  den  Eisenbahn- 
gesellschaften  selbst  erzielte  Gewinn  lalst  sich  folgendermafsen  wieder- 
geben.  Es  betrugen  im  Ganzen 
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die  Einnahmen  ....  235438784,97  Lire, 
und  die  Ausgaben  ....  169  293  167,50  „ 

somit  der  Gewinn  66  145  567,47  Lire. 

Letztere  Summe,  wiederum  vermindert  um  den  noch  auf  das  Vorjahr 
zur  Verrechnung  entfallenden  Betrag  von  478  616,11  Lire,  druckt  denjenigen 
Ertrag  aus,  welchen  die  Privatindustrie  aus  ihren  in  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen  hineingesteckten  Geldern  herausgewirthschaftet  hat, 

Der  Gesammtgewinn  fur  Staat  und  Private  aus  dem  Jakre  1888  be- 
tragt  somit  76151074,20  Lire,  in  welcher  Summe  allerdings  der  noch  auf 
1887  entfallende  Betrag  von  733614,46  Lire  enthalten  ist. 

Unterhaltung  und  Yerbesserung  der  Linien. 

Die  Arbeiten  zur  Unterhaltung  und  Verbesserung  der  Linien  auf  den 
drei  Hauptbahnnetzen  haben  wahrend  des  Abschnitts  vom  1.  Juli  1885 
bis  zum  31.  Dezember  1890  einen  Kostenaufwand  von  rd.  227  000  000  Lire 
erfordert.  Die  Deckung  dieser  Summe  hatte  zu  erfolgen  aus: 


1.  den  in  Anlage  B der  Betriebsuberlassungs- 
vertrage  bestimmten  Fonds  mit  einem  Betrage 

von  rund 147092000  Lire; 

2 den  Kassen  fur  die  Vermehrung  des  Vermogens- 

stocks  desgleichen  von  rund 71  677  000  „ 

3.  noch  nicht  endgultig  festgestellten  Fonds  des- 
gleichen von  rund 8255000  „ 

zusammen  227  024  000  Lire 

oder  rund  227  000  000  ,, 

Der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  haben  in- 
desseu  nur  zur  Verfugung  gestanden  rund 225  000000  „ 

sodafs  ein  ungedeckter  Betrag  von  rund 2 000000  Lire 


noch  verblieben  ist;  denselben  hofft  man  aber  reichlich  aus  den  Ertr&gen. 
welche  der  Verkauf  von  alten,  aufser  Betrieb  gesetzten  Materialien  der 
Bahnen  bringen  wird,  nachtraglich  decken  zu  kOnnen. 

Mit  den  vorstehend  erl&uterten  227  Milliouen  ist  es  nun  moglich  ge- 
worden,  der  Hauptsache  nach  an  Arbeiten  auszufuhren: 

1.  Neubauten  und  Instandsetzungen  von  BahnhOfen 

im  Werthe  von  rund 67  000000  Lire: 

2.  Legen  von  Doppelgleisen  desgleichen  rund  . . 61000000  „ 

Uebertrag  128000000  Lire 
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Uebertrag  128000000  Lire. 

3.  Verbe8semng  der  Reparaturwerkstatten  des- 

gleichen  rund 11000000  „ 

4.  Neuanlagen  auf  den  Strecken  im  Interesse  er- 
hOhter  Sicherheit  und  Regelmafsigkeit  des  Ver- 

kehrs  desgleichen  rund 38000000  „ 

5.  Ersatz  von  Eisenschienen  durch  solche  von  Stahl 
sowie  Vervollstandigung  der  Schotterbettungen 

desgleichen  rund 50000000  „ 


zusararaen  227  000  000  Lire. 

Man  kann  nicht  behaupten,  dafs  mit  diesen  Ausgaben  alien  an  einen 
regelm&fsigen  und  sachgerechten  Betrieb  auf  den  Bahnen  billigerweise  zu 
stellenden  Anforderungen  Genuge  geschehen  sei;  es  ist  solche  Annahme 
alsdann  noch  weniger  zulassig,  wenn  in  Berucksichtigung  gezogen  wird, 
dafs  der  Verkehr  im  Verlaufe  der  hier  fraglichen  Zeit  stetig  gewachsen 
ist.  Trotzdem  glaubt  die  italienische  Regierung  die  Hoffnung  hegen  zu 
durfen,  es  werde  fur  die  nachsten  funf  Jahre  mbglich  werden,  mit  einer 
erheblich  geringeren  Sumrae  (jahrlich  etwa  9 Millionen  Lire)  auszukommen. 

Der  wunde  Punkt  bei  den  italienischen  Eisenbahnen  ist  nach  wie 
vor  der  haufig  genug  hbchst  mangelhafte  Zustand,  in  welchem  sich  die 
Bahnstationen  befinden.  Ueber  die  hier  bestehenden  Mangel  gelangen  fort- 
gesetzt  berechtigte  Klagen  von  vielen  Sei  ten  an  das  Generalinspektorat  in 
Horn,  ohne  dafs  dieses  wegen  des  mifslichen  Standes  der  Geldfrage  bisher 
in  der  Lage  gewesen  ware,  auf  grundlichere  Mafsnahmen  der  Abhulfe 
denken  zu  kOnnen. 

Was  die  Anlage  von  zweiten  Gleisen  anlangt,  so  bestand  nach  1890 
bei  der  Regierung  die  Absicht,  auch  noch  die  Strecke  Cancello— Neapel 
zweigleisig  auszubauen,  um  alsdann  — gemafs  Art.  8 des  Gesetzes  vom 
20.  Juli  1888  — auf  der  ganzen  Linie  Rom — Neapel  Doppelgleise  zu  besitzen. 

Wichtig  ware  an  dieser  Stelle  noch  zu  erwahnen,  dafs  zum  wenigsten 
3500  000  Lire  jahrlich  aufgewendet  werden  sollen,  um  allmalig  eine  grund- 
liche  Verbesserung  des  Oberbaus  auf  alien  wichtigeren  Strecken  herbeizu- 
fuhren  und  auch  vor  allem,  um  die  daselbst  noch  vorhandenen  Schienen 
aus  Eisen  durch  solche  aus  Stahl  zu  ersetzen. 

Die  Eisenbahnarbeiten  im  Hafen  von  Genua. 

Ein  hervorragendes  Interesse  verdienen  die  im  Hafen  von  Genua  vor- 
geuommenen  und  jetzt  fast  vollstandig  sclion  zu  Ende  gefuhrten  Eisenbahn- 
arbeiten. 

Es  ist  bekannt,  dafs  der  reiche  Herzog  von  Galliera  unter  dem 
7.  Dezember  1875  dem  italienischen  Staate  als  Beihulfe  zum  Ausbau 
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und  zur  VergrOfserung  des  Hafens  von  Genua  ein  Geschenk  von  20  Mil- 
lionen  Lire  unter  gewissen  Bedingungen  gemacht  hatte.  Letztere  bezogen 
sich  wesentlich  auf  die  Sicherstellung  der  Absichten  des  Herzogs,  nur 
solchen  Plan  zur  Ausfuhrung  bringen  zu  lassen,  der  ihm  in  Wirklichkeit 
alien  Anforderungen  und  Bedurfnissen  des  Handels  zu  entsprechen 
geeignet  erschien.  Hierzu  ziihlte  er  vornehmlich,  dafs  fur  den  Hafen 
leichter  und  bequemer  Ein-  und  Ausgang  der  Schiffe,  sichere  Anlandungs- 
und  Ankerpl&tze,  zweckmhfsige  Vorkehningen  fiir  schnelle  und  wohlfeile 
Verladung  und  LOschung  der  Waaren,  gute  Verbindungen  nacb  den  Pl&tzen 
und  Lagerriiumen  der  Giiter  und  endlich  vortheilhafte  Eisenbahnanlagen 
vorhanden  sein  mufsten:  und  zwar  letztere,  um  den  Hafenverkehr  in  miig- 
licbst  gunstige  Verbindung  mit  den  beiden,  schon  seit  lingerer  Zeit  be- 
stehenden  Bahnhofen  der  Stadt  bringen  zu  kSnnen.  Alle  Ausfiihrungen 
sollten  bis  zum  Schlufs  des  Jahres  1890  vollstandig  betriebsf&hig  fertig 
gestellt  sein. 

Ueber  die  bei  diesem  Abkomraen,  welches  durch  Gesetz  vom 
9.  Juli  1870  mit  Gesetzeskraft  ausgestattet  worden  ist,  in  Betracht  ge- 
zogenen  -Eisenbahnbauten  enthielt  der  Artikel  4 der  Vereinbarung  nilhere 
Bestimmungen,  nacb  denen  zur  Ausfuhrung  gelangen  sollten: 

1.  ein  eigener  Hafenbabnhof  am  Fufse  der  Steinbruche  von  La 
Chiappella,  im  Werthe  von  etwa  2 900000  Lire; 

2.  ein  Tunnel  zur  Verbindung  dieses  neuen  Hafenbahnhofes  sowohl 
mit  dem  Bahnhofe  von  Sampierdarena  als  auch  mit  dem  grofsen 
Tunnel,  der  die  beiden  Hauptbahnhofe  der  Stadt  (auf  Piazza  di 
Principe  und  Piazza  di  Brignole)  mit  einander  vereinigt,  im  Werthe 
von  rund  2 000000  Lire; 

3.  Magazine,  bedeckte  Hallen,  maschinelle  und  sonstige  zum  Bewegen 
der  Giiter  nothige  Einrichtungen  von  ausreichender  Zahl,  Grdfse 
und  Ausdehnung,  im  Werthe  von  gegen  2 050000  Lire. 

Aufserdem  hatte  derselbe  Artikel  4 der  Staatsregierung  alsdann  noch 
die  Verpflichtung  auferlegt,  im  Falle  spiiter  eintretender  Nothwendigkeit 
die  Herstellung  eiues  zweiten  Tunnels  zur  Vereinigung  der  Kais  am  Hafen 
mit  dem  Bahnhofe  von  Sampierdarena  zu  bewirken. 

Alle  diese  Eisenbahnbauten  sind  nun  bis  Ende  1890  nahezu  vollendet 
gewesen,  sodafs  nur  noch  Weniges  zu  thun  ubrig  blieb. 

Im  Ganzen  haben  fiir  die  Ausfuhrungen  rund  11200000  Lire  zur 
Verfugung  gestanden,  von  denen  bis  zum  31.  Dezember  1890  etwa 
10  400000  Lire  verausgabt  gewesen  sind.  Die  neuen  Anlagen  verdienen 
alle  Beachtung;  ihnen  ist  es  zu  danken,  wenn  die  friiher  hOchst  ursprung- 
liehen  Verkehrszustiinde  im  Hafen  von  Genua  w&lirend  der  letzten  Jahre 
eine  zeitgemiifse  Verbesserung  erfahren  haben. 
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Das  Betriebsmaterial  tier  drei  Hanptbahnnetze. 


Das  Betriebsmaterial  der  drei  Hauptbahnnetze  der  mittell&ndischen, 
adriatischen  und  sizilianischen  Eisenbahngesellschaften  hat  im  Verlaufe  des 
hier  in  Betracht  zu  ziehenden  Zeitraums  eine  erhebliehe  Vermehrung  er- 
fahren.  Die  Mittel  dazu  sind,  insoweit  es  sich  um  Beschaffung  neuer 
Fahrzeuge  fur  die  sogenannten  Erganzungslinien  (des  Gesetzes  vom  27.  April 
1885  und  dessen  Erg&nzungen)  handelte,  unmittelbar  durch  besondere 
Landesgesetze,  im  Uebrigen  aber  durch  die  Kassen  fur  Vermehrung  des 
VermOgensstocks  flussig  gemacht  worden.  Die  Gesellschaft  der  Mittel- 
meerbahnen  hat  aufserdem  einen  Theil  desjenigen  Materials,  das  ursprung- 
lich  als  erste  Ausstattung  der  ihr  zu  Folge  der  Konvention  vom  20.  Juni 
1888  Art.  11  uberlassenen  Linien  bestimmt  war,  kauflich  erworben.  Im 
Ganzen  betriigt  der  den  drei  Bahnnetzen  in  den  Jahren  1889  und  1890 
auf  diese  Weise  zugekommene  Gewinn  131  Lokomotiven,  449  Personen-, 
56  Gep&ck-  und  4269  Guterwagen,  wofur  eine  Ausgabe  von  rund  35  Millionen 
Lire  hat  gemacht  werden  miissen.  Von  dieser  Summe  kamen  auf  den 
Staat  12  150000  Lire,  auf  die  Kasse  fur  Vermehrung  des  VermOgensstocks 
20440000  Lire  und  zu  Lasten  der  Mittelmeergesellschaft  noch  besonders 
2 500000  Lire.  Bemerkt  zu  werden  verdient.  an  dieser  Stelle  weiterhin, 
dafs  das  w&hrend  der  5 1/3  Jahre  (vom  Inkrafttreten  der  Betriebsuber- 
lassungsvertr&ge  mit  Gesetz  vom  27.  April  1885  bis  Ende  1890)  neu  be- 
sehaffte  Material  einen  Kostenaufwand  von  121 600000  Lire  verursacht 
hat,  von  denen  auf  die  Linien  des  Mittelmeernetzes  etwa  62,1  Millionen, 
auf  die  des  adriatischen  Nelzes  rund  56,2  Millionen  und  endlich  auf  die 
sizilianischen  Linien  ungef&hr  3,3  Millionen  Lire  entfallen. 

Ueber  die  niiheren  Verhaltnisse  hinsichtlich  der  Betriebsmittel  ge- 
wfthrt  nachfolgende,  alle  drei  Bahnnetze  umfassende  Zusammenstellung 
einen  Anhalt: 


Betriebslange  auf  den  drei  Hauptbahn- 
netzen 

Es  waren  daselbst  vorhanden  an: 

Lokomotiven 

Personenwagen 

Gep&ckwagen 

Guterwagen 


1 

i 

am 

1.  Januar 
1889 

am 

1.  Januar 
1890 

am 

1.  Januar 
1891 

I 

km 

10  380 

10  623 

10679 

• 

Stuck  !;  2 170 

2 364 

2 459 

» 

6 216 

6 862 

7120 

i 

*> 

1421 

1614 

1624 

1 

y> 

37  436 

41  601 

43  739 
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Auf  1 km  Bahnl&nge  entfielen  durchschnitt- 
lich  an: 

Lokomotiven Stuck 

Personenwagen „ 

Gep&ckwagen „ 

Guterwagen „ 


am 

1.  Januar 
1889 

1 

am  am 

1.  Januar  1.  Januar 
1890  | 1891 

0,21 

0,22 

0,23 

0,60 

0,65 

0,67 

0,14 

0,15 

0,15 

3,61 

3,92 

4,20 

Sieht  man  von  dem  rollenden  Materiale  fur  die  Neubauten  und  die 
Unterhaltungsarbeiten  ab,  so  stellen  sich  die  Leistungen  der  Betriebs- 
mittel  wahrend  der  Betriebsjahre  1888/89  und  1889/90  wie  nachstehende 


Tabelle  zeigt: 

auf  den  Linien  der 

Mittelmeer- 

Adriatischen 

Sizilisclien 

Es  leisteten  im  Jab  re  1838  89: 

Bahn 

Bahn 

Bahn 

die  Lokomotiven  . . . 

km 

1 

30  962  571 

25  801  491 

2 299  025 

„ Personenwagen  . . 

n 

120445  207 

103  783  295 

7 655  709 

„ Gep&ckwagen  . . 

n 

30129  889 

24  367  702 

2 183  873 

.,  Guterwagen  . . . 

V 

261 074  281 

248033029 

12  528684 

und  im  Jahre  1889  90: 

i 

die  Lokomotiven  . . . 

n j 

31039  363 

26  640111 

2 242059 

„ Personenwagen  . . 

» 

122  323  659 

101444969 

9 227  986 

„ Gep&ckwagen  . . 

V 

30  753  194 

25  276  324 

2 372  348 

„ Guterwagen  . . . 

259  204  620 

273  873  205 

14560  522 

die  mittleren  Leistungen  betru- 

gen  im  Jahre  1888  89: 

bei  den  Lokomotiven  . 

km 

27  449 

28291 

17  961 

,.  .,  Personenwagen 

- 

38  513 

39  031 

21  207 

„ Gep&ckwagen  . 

37  946 

40  344 

36  398 

„ ..  Guterwagen 

- 

13  582 

16  060 

8 700 

und  im  Jahre  1889  90: 

, 

i 25  442 

bei  den  Lokomotiven  . 

•* 

26246 

17  516 

„ „ Personenwagen 

j? 

35  272 

35 151 

25  562 

„ „ Gep&ckwagen  . 

V 

33  282 

41033 

39  539 

„ Guterwagen 

Jf 

12  517 

15  494 

9 655 

Die  zuletzt  angefuhrten  mittleren  Leistungen  iibersteigen  immer  noch 

diejenigen  Zahlen,  welche 

sich 

in  den  Betriebsuberlassungsvertragen  als 
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iiufserste  Grenze  verzeichnet  finden.*  Es  hat  sich  also  nach  wie  vor  ein 
Mangel  an  Betriebsmaterial  fiihlbar  gemacht,  wenn  auch  zuzugeben  ist, 
dafs  die  Verhkltnisse  in  dem  Zeitraum  von  1888—1890  einige  Besserung 
gegen  die  Vorjahre  1886 — 1888  erfahreu  haben.  Vornehmlich  fehlte  es  an 
Personen-  und  Gepiickwagen,  sodafs  man  gezwungen  war,  zu  Zeiten  aufser- 
ordentlichen  Verkehrs  von  Reisenden  Anmiethungen  fremder  Wagen  vor- 
zunehmen.  So  hat  die  adriatische  Gesellschaft  wiihrend  1888/89  im  Mittel 
761  und  1889/90  immer  noch  368  Guterwagen  anmiethen  mussen,  w&hrend 
bei  der  raittellkndischen  Bahngesellschaft  die  entsprechenden  Zahlen  sich 
auf  439  und  39  stellen.  Die  Kosten  aller  Anmiethung  betragen,  wenn 
man  die  ganze  Zeit  von  1886/86  bis  1889/90  in  Rechnung  zieht,  die  an- 
sehnliche  Summe  von  6V2  Millionen  Lire,  wovon  dem  adriatischen  Netze 
etwa  2 Millionen  und  dem  Netze  der  Mittelmeerbahnen  rund  4 V2  Millionen 
zufallen;  bis  zum  31.  Dezember  1891  war  der  Betrag  sogar  auf  7 Millionen 
gestiegen.  Hinsichtlich  der  Deckung  dieser  Gelder  besteht  noch  immer 
ein  Streit  zwischen  dem  Staate  und  den  Betriebsgesellschaften.  Die  letzteren 
lehnen  die  Uebernahme  auf  die  Kassen  fur  die  Vermehrung  des  Vermogens- 
stocks,  wie  es  der  Staat  beabsichtigt,  ab  und  sind  auch  durch  ein  Urtheil, 
welches  der  nach  den  Betriebsiiberlassungsvertragen  vorgeschriebene  Schieds- 
richterausschufs  in  dieser  Frage  bereits  abgegeben  hat,  gedeckt.  Von 
Seiten  des  Staates  ist  hiergegen  indessen  die  gesetzlich  noch  offen  ge- 
lassene  Berufung  eingelegt  worden;  fiillt  auch  diese  fur  die  Gesellschaften 
gunstig  aus,  so  bleibt  nur  ubrig,  das  Geld  durch  ein  besonderes  Gesetz 
flussig  zu  machen. 

Bei  Anfertigung  des  neuen  Materials  ist  hauptsaehlich  darauf  Ruck- 
sicht  genommen  worden,  die  inlandische,  unter  der  schon  seit  liingerer 
Zeit  herrschenden  allgemeinen  Handelskrise  stark  leidende  Industrie 
heranzuziehen.  Ihr  sind  in  Folge  dessen  siimmtliche  Personenwagen, 
ferner  von  den  Lokomotiven  56  pCt.  und  von  den  Gepack-  sowie  Guter- 
wagen 67  pCf.  des  ganzen  Bedarfs  in  Bestellung  gegeben  worden;  der 
Rest  fiel  dem  Auslande  zu.  Erwfthnung  verdient  die  Thatsache,  dafs  von 
Ren  durch  fremdlandische  Firmen  hergestellten  Gepkck-  und  Guterwagen 
der  weitaus  grfifste  Theil  (1000  Stuck)  an  die  Maschinenbauaktiengesell- 
schaft  in  Nurnberg  ubertragen  worden  ist;  diese  Wagen  laufen  ubrigens 
jetzt  sammtlich  auf  den  Linien  der  adriatischen  Gesellschaft. 

Bedeutende  Verbesserungen  sind  an  dem  alten  Betriebsmaterial 
vorgenommen  worden,  um  den  neueren  Fortschritten  auf  diesem  Zweige 
des  Eisenbahnwesens,  dann  aber  auch,  um  den  stetig  mehr  vom  Publikum 
geltend  gemachten  Forderungen  auf  Abstellung  der  zahlreichen,  auf  den 
italienischen  Bahnen  bestehenden  Mifsstiinde  einigermafsen  gerecht  zu 
warden.  Hierhin  gehOrt  zunachst  die  Vermehrung  der  durchgehenden 
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Bremsen,  die  haupts&chlich  gleich  beim  Bau  der  neuen  Wagen  an  diesen 
angebracht  worden  sind. 

Der  Zustaud  am  1.  Januar  1891  war  folgender : 


Es  befanden  sich  damals 
im  Dienst: 


Vollstandig  ausgeatattet  mit 


Westinghouse-Bremse 


• • 


sellschaft 
bei  der  adriatischen 
Gesellschaft  . . 


Loko- 

motiven 

l 

Per- 

sonen- 

wagen 

1 

Qepack-  QUter- 
wagen  wagen 

Loko- 

motiven 

Per-  . 
sonen- 
wagen 

Qep&ck- 

wagen 

flater- 

wagen 

243 

1 

537 

147  260 

48 

346 

26 

21 

■ 3 

42 

10  i — 

370 

583 

169 

176 

Smitk-Hardy-Bremse 


Bei  der  sizilianischen  Gesellschaft  sind  uni  die  gleiehe  Zeit.  19  Loko- 
motiven  und  62  Wagen  derart  vorbereitet,  gewesen,  dafs  sie  in  die  mit 
Korting’schen  Bremsen  zu  bedienenden  Sclmellziige  auf  der  Streeke  Mes- 
sina— Palermo  eingestellt  werden  konnten. 

Die  Anwendung  von  Gaslicht  zur  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
war  bis  zum  Jahre  1888  auf  die  wenigen,  die  Hauptorte  Mailand,  Rom 
uud  Bologna  zu  Ausgangspunkten  nehmenden  Schnellzuge  beschrttnkt. 
W&hrend  1889  imd  1890  fund  jedoch  eine  erhebliche  Vermehruug 
dieser  Einrichtungen  statt;  und  jetzt  besitzen  beinahe  alle  auf  deni 
Festlande  verkehrenden  Schnellzuge,  fernerhin  aueh  mehrere  besonders 
wichtige  Nachtzuge  gewOhnlicher  Art  Gasapparate  nach  dem  Systeme  von 
Pintsch.  Mit  solchen  linden  sich  vornehmlich  die  neuen  Wagen  fast  ohne 
Uuterschied  ausgestattet.  Im  Gauzen  zeigten  am  1.  Januar  1891  auf  den 
beiden  festl&ndischen  Bahnnetzen  953  Personen-  und  56  Gepackwragen  Vor- 
kehrungen  fur  Gasbeleuchtung.  Auf  den  sizilianischen  Bahnen  haben  sich 
dergleichen  bisher  noch  nicht  als  besonders  driugend  geboten  erwiesen. 

Noch  imraer  erfolgt  die  Erwarmung  der  Personenwagen  im  Winter 
durcli  bewegliche  Kasten  (Fufswiirmer),  die  mit  heifsem  Wasser  angefullt 
und  in  die  einzelnen  Wagenabtheilungen  hineingeschoben  warden.  Erst 
seit  dem  1.  Januar  1889  fing  mau  damit  an,  auf  den  von  der  Schweiz 
und  Deutschland  kommenden,  sow'ie  nach  dorthin  abgehenden  Schnell- 
zugen,  — den  mit  diesen  L&ndern  getroffenen  Vereinbarungen  gemafs  — 
Vorkehrungen  zur  Heizung  mittels  Dampf  aus  den  Lokomotiven  zu  treffen. 
Mit  Einrichtung  der  Eilziige  zwischen  Turin,  Mailand  und  Rom,  uud  mit 
Bestimmung  dieser  fur  den  internationalen  Verkehr  dr&ngte  sich  die  nicht 
mehr  abweisbare  Nothwendigkeit  auf,  hier  die  Fufswftrmer  — schon  mit 
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Rucksicht  auf  die  damit  verbuudene  umstfindliche  und  bei  den  kurzen 
Aufenthaltszeiten  auf  den  Bahnhofen  schwierige  Bedienung  — gfinzlich  ab- 
zuschaffen;  man  ging  zu  dem  Haag’schen  System  der  Dampfheizung  fiber, 
das  denn  auch  seitdem  eine  stetig  vermehrte  An  wen  dung  gefunden  hat. 
Heute  mogen  im  Ganzen  auf  den  Linien  der  Mittelmeerbahnen  etwa 
31  Lokomotiven  und  86  Personenwagen  und  auf  deneu  der  adriatisclien 
Baknen  etwa  63  Lokomotiven  und  115  Personenwagen  vollstfindige  Heiz- 
apparate  besitzen;  bei  den  erstgenannten  Bahnen  werden  9 Gep&ekwagen 
and  bei  den  anderen  deren  26  Leitungsrohren  ffir  Dampfheizung  auf- 
weisen  kfinnen. 

Was  im  Uebrigen  noch  hinsichtlich  einer  Verbesserung  an  dem  rollen- 
den  Materiale  vorgekommen  ist,  bezieht  sich  auf  eine  Reihe  verschieden- 
artiger  Umfinderungen,  wie  Ersatz  alter  Lokomotivkessel  durch  neue  von 
grofserem  lVirkungsvermogen,  Anbringung  neuester  Vorrichtungen  ffir 
leichtere  und  vollkommenere  Bedienung  der  Lokomotiven,  Einschaltung 
starkerer  Axen  und  verbesserter  Tragekonstruktionen  an  den  Fahrzeugen, 
Einfuhrung  von  Allarmsignalen  in  den  Personenwagen  und  Aehnliches. 
Alle  diese  Vorkehrungen  haben  sich  bequem  in  den  Werkstfitten  der  Be- 
triebsgesellschaften  bewirken  lassen. 


Kii8ter. 


Die  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  im  Konigreich  der 

Niederlande.  0 

Von 

H.  Clans,  Regierungs-  und  Baorath  in  Kiel. 

(Fortsetzung.) 

Vertrag  vom  21.  Januar  1890  mit  der  Gesellschaft  zum  Betriebe  der 

Staatseisenbahnen. 

Hauptabschnitt  6. 

(Schlufs.) 

Best  im  m ungen  versehiedener  Art. 

A r t i k e 1 47. 

Alle  in  Gesetzen  enthaltenen  oder  durch  solche  noch  zu  treffenden  Bestim- 
mungen,  betreffeud  den  Betrieb  von  Eisen-  und  Trambahnen  finden,  sofern  sie  dieser 
Uebereinkunft  nicht  zuwiderlaufen,  auf  die  im  Betriebe  der  Gesellschaft  befindlichen 
Eisen-  und  Trambahnen  Anwendung.  Wo  in  dieser  Uebereinkunft  eine  gesetzliche 
Bestimmung  angefUhrt  1st,  werden  darunter  zugleich  diejenigen  gesetzlichen  Be- 
stimmungen  mitverstanden,  durch  welche  die  angefuhrten  etwa  ersetzt  werden. 

A r t i k e 1 48. 

In  dein  Falle.  dafs  den  Bestimmungen  dieser  Uebereinkunft  zufolge  ein  Schieds- 
richterspruch  herbeigefiihrt  werden  mufs,  werden  die  Schiedsrichter  durch  die  Par- 
teien  in  gemeinsamer  Berathung  ernannt.  Fiihrt  diese  Berathung  nicht  zur  Ueber- 
einstimmung  innerhalb  14  Tagen,  nachdera  die  am  meisten  entgegenkommende  Partei 
ihre  Gegenpartei  in  diesem  Sinne  aufgefordert  hat,  so  sollen  die  Schiedsrichter  auf 
Antrag  der  erstgenannten  Partei  durch  den  hohen  Rath  ernannt  werden. 

Falls  die  Gegenpartei  innerhalb  des  bezeichneten  Termins  meldet,  dafs  sie  die 
Notbwendigkeit  eines  Schiedsspruches  in  Abrede  stellt,  kann  die  erstgenannte  Partei 
die  Ernennung  durch  einfache  Vorladung  beantragen.  1st  die  in  Rede  stehende  An- 
meldung  unterblieben,  so  kann  nacli  Verlauf  des  obigen  Termins  die  erstgenannte 
Partei  die  Ernennung  auch  durch  einfaches  Ersuchnugsschreiben  fordern,  welches 
sp&testens  am  folgenden  Tage  der  Gegenpartei  zugestellt  sein  mufs,  indem  das 
Zustellungszeugnifs  dem  hohen  Rath  vorgelegt  wird. 

Die  Parteien  sind  befugt,  diejenigen  Personen,  welche  sich  filr  eine  Ernennung 
eignen,  dem  hohen  Rath  in  Vorschlag  zu  bringen,  welcher  seinerseits  darauf  achtet, 
dafs  die  von  der  einen  Partei  angegebenen  Namen  der  Gegenpartei  mitgetkeilt  werden. 

Der  Schiedsrichterspruch  entscheidet  endgiiltig.  Die  Art,  in  welcher  die  Parteien 
ihre  Auffassung  geltend  machen  kbnnen,  wird  durch  die  Schiedsrichter  vorgeschrieben. 

l)  Vergl.  Archiv  S.  459  ff. 
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A r t i k e 1 49. 

Der  Minister  fttr  Wasserbau  ist  befugt,  nacli  Anhoren  der  Gesellschaft,  an 
Privatpersonen  die  Erlaubnifs  zu  ertheilen,  auf  eigene  Kosten  ltings  der  Eisenbahu, 
oder  in  der  N&he  von  Bahnhofen  Magazine  herzurichten  oder  Lagerplatze  anznlegen, 
diese  mit  Gerathen,  Krahnen  und  sonstigen  Einrichtungen  zum  Laden  und  Lbschen 
zu  versehen  und  durch  Gleise  mit  der  Eisenbahn  in  Verbindnng  zu  bringen.  Hierfttr 
sind  an  die  Gesellschaft  nnr  diejenigen  Kosten  zu  zahlen,  welche  sic  selbst  aufge- 
wendet  hat,  um  den  Anschlufs  herzustellen. 

Die  Errichtung  solcher  Magazine  und  Lagerplatze  geschieht  unter  der  Ver- 
pflichtnng.  ein  oder  mehr  Zweiggleise  anznlegen.  sodafs  die  zu  be-  oder  entladenden 
Wagen  den  freien  Verkehr  auf  der  Hauptbahn  nicht  beeintriichtigen,  und  dass  die 
dnrch  den  Minister  uber  die  allgemeine  Sicherheit  erlassenen  Vorschriften  beob- 
achtet  werden. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  fttr  jene  Magazine  und  Lagerplatze  be- 
stimmten  Wagen  mit  gemischten  oder  mit  Gttterziigen  dahin  zn  befordern  und  ebenso 
die  dort  stehendeu  abzuholen.  Sie  mufs  gestatten,  dafs  die  Wagen  von  dem  der 
Gesellschaft  gehbrigen  Gelande  auf  jenes  Privatgrundstiick  ttbergeftthrt  werden. 

A r t i k e 1 50. 

Die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  in  Artikel  1 unter  1 b und  2 genannten 
Bahnlinien,  die  auf  Gelande,  wo  aucli  von  einer  andern  Gesellschaft  Gleise  liegen 
oder  kreuzen,  belegen  sind,  wird  von  der  Gesellschaft  im  Einvernehmen  mit  der 
Hollandischen  Eisenbahngesellschaft  geregelt;  diese  Regelung  wird  von  der  Gesell- 
schaft der  Genehmigung  des  Ministers  fiir  Wasserbau  unterbreitet. 

Falls  vor  dem  Zustandekommen  dieser  Uebereinkunft  die  ebenerwtthnte  Rege- 
lnng  nicht  erfolgt  ist,  werden  die  Bestimmungen  Uber  die  gemeinschaftliche  Be- 
nntznng  solcher  Linien  und  Stationen  unbeschadet  der  Bestimmung  des  Artikel  5, 
Schlufsabsatz  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875,  durch  den  Minister  fttr  Wasserbau 
nach  Anhttren  der  Gesellschaft  festgestellt. 

Artikel  51. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  auf  den  vom  Kriegsminister  naher  zu  be- 
zeichnenden  Stationen,  soweit  daselbst  Lokomotivschuppen  stehen,  eine  bestimmte 
Menge  Steinkohlen  vorriithig  zu  halten  und  zwar  auf  keinen  Fall  weniger,  als  auf 
alien  durch  sie  auf  niederlandischem  Staatsgebiet  betriebenen  Bahnen  wahrend  einer 
Zeitdauer  von  mindesteus  zwei  Monaten  gebraucht  wird. 

Artikel  52. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt,  ihre  Bings  der  Bahn  laufende  Telegraphenlinie 
nnter  Beobachtung  der  allgemeinen  Bestimmungen  auch  in  den  Dienst  des  Publikums 
zn  stellen. 

Der  gemeinschaftliche  Gebrauch  der  Staatstelegraphenstangen,  sowie  die  Be- 
wachung,  Herstellung  und  Unterhaltnng  von  Staatstelegraphenlinien,  bilden  die 
Grundlage  einer  zwischen  der  Gesellschaft  und  dem  Minister  fttr  Wasserbau  zu 
treffenden  Vereinbarung  derart,  dafs  die  Gesellschaft  verpflichtet  ist,  die  Ueber- 
wachung  von  Staatstelegraphen-  und  Telephonlinien  und  die  BefOrderung  von  Mate- 
rial zur  Anlage  und  Unterhaltung  von  solchen  l&ngs  ihrer  Eisenbahnlinie  kostenlos 
zn  ubernehraen.  Sie  giebt  den  Telegraphenbeamten  unverztiglich  Kenntnifs  von  etwa 
vorgekommenen  Stornngen  und  deren  Ursachen. 

Archiv  ttir  Eisenbahnwesen.  1HW2. 
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A r t i k e 1 53- 

Unbeschadet  der  Bestimmungen  des  Artikel  48  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875 
soli  die  Gesellsckaft  auf  Anweisung  des  Ministers  fiir  Wasserbau  auf  Staatskosten, 
indessen  ohne  Schadlosbaltang 

a)  die  fUr  die  Herricbtung  einer  telegrapbischen  oder  telephonischen  Yer- 
bindung  nbthigen  Geb&ude  herstellen, 

b)  Pfalile  fiir  den  Austausch  von  Briefschaften  ohne  Anhalten  des  Zuges 
aufrichten, 

c)  auf  den  Babnhdfen  oder  ldngs  der  Bahnlinie  geschlossene  Briefkasten  an- 
bringen. 

Aufserdem  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  ohne  VergUtungan  den  Bahnsteigen 
belindliche  geeignete  Rdume  fur  den  Brief*  und  Gep&ckpostdienst  einzurichten  nnd 
zu  unterhalten,  soweit  solche  nach  Ermessen  des  Aufsichtsaintes  daflir  erforderlich 
und  ftir  den  Betriebsdienst  entbehrlich  sind. 

Artikel  54. 

Die  Gesellschaft  mufs  auf  ihre  Kosten  die  Wagen,  welche  fiir  den  Postbetrieb 
auf  den  innerhalb  der  Reichsgrenzen  von  ihr  betriebenen  Eisenbahnen  erforderlich 
sind,  liefern;  sie  kann  zu  diesem  Zwecke  geschlossene  Abtheile  gewbhnlicher  Wagen 
benutzen,  sofern  dieselben  nach  Urtheil  des  Ministers  fiir  Wasserbau  dazu  ge* 
eignet  sind. 

Die  Postwagen  oder  die  fiir  den  Postdienst  bestimmten  Abtheile  gewohnlicher 
Wagen  mtissen  auf  Kosten  der  Gesellschaft  gemafs  den  Forderuugen  des  Ministers 
cingerichtet,  unterhalten  und  erganzt  werden. 

Die  Bahnhbfe,  auf  denen  Reservematerial  fiir  den  Postbetrieb  zu  halteu  ist,  werden 
von  dern  Minister  fiir  Wasserbau  im  Einvernehmen  mit  der  Gesellschaft  bezeichnet. 

Artikel  55. 

Die  Gesellschaft  ist  nicht  berechtigt,  sich  auf  hbhere  Gewalt  zu  berufen,  es 
sei  denn,  dafs  sie  innerhalb  dreiraal  24  Stunden  nach  dem  Vorfall  dem  Minister  fiir 
Wasserbau  Bericht  erstattet  und  innerhalb  30  Tagen  raitgetheilt  hat,  welchen 
Schaden  der  Unfall  u.  s.  w.  angerichtet  hat.  Dasselbe  gilt  bei  Versehen,  welche  die 
Gesellschaft  einem  Staatsbeamten  zuschreibeu  zu  kttnnen  glaubt  Sie  erhiilt  nur 
danu  Entschadigung,  wenu  sie  innerhalb  3 mal  24  Stunden  das  Yorkommnifs  und 
innerhalb  30  Tagen  die  Folgen  angezeigt  hat.  In  keinein  Fall  geniigt  mundliche 
Beschuldigung. 

Artikel  56. 

Es  wird  augenommen,  dass  die  Gesellschaft  ihren  Verpflichtungen  nicht  nacli- 
gekommen  ist,  wenn  sie  die  dafiir  vorgeschriebenen  Tennine  nicht  innehalt.  ohne 
nachweisen  zu  konnen,  dafs  der  Verzug  durch  Staatsbearate  verursacht  ist. 

Artikel  57. 

Grundsteueru,  Deichgebiihren,  Polderabgaben  u.  s.  w.,  welche  sonst  dem 
Eigenthilmer  zufallen,  verbleiben,  sofern  sie  Stai\tseisenbahnen  betrelfen,  zu  Las  ten 
des  Staats. 
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A r t i k e 1 58. 

Wahrend  der  Geltung  dieser  Uebereinkunft  kiiunen  Wege,  Kanhle,  Wasser- 
leitungen,  Brticken,  Brunnen  und  dergleichen,  welche  die  Eisenbahnen  und  (nach 
Artikel  2,  3-  Absatz)  deren  Zubehtfr  durchschneiden  oder  damit  in  Berlihrung  komraen, 
sowie  eine  Aendenxng  solcher  schon  bestebender  Werke,  von  Staatswegen  oder  in 
Folge  besonderer  Genehinigung  des  Ministers  fllr  Wasserbau  auch  von  Privaten 
hergestellt  werden,  ohne  dafs  die  Gesellschaft  dagegen  Einspruch  erheben  kann. 
Die  Gesellschaft  kann  hierfur  abgeseben  von  folgenden  Ausnahmen,  eine  Entschiidiguug 
nur  wegen  erhohter  Unterhalts-  und  Ueberwachungskosten  verlaugen.  Falls  die 
ebenerwahnten  Anlagen  eine  grdfsere  Neigung  der  Eisenbahn  bedingen  als  1 zu  225, 
kann  seitens  der  Gesellschaft  wegen  erhohter  Kosten  filr  Dampfkraft  u.  s.  w.  Ent- 
schadigung  gefordert  werden. 

Diese  Bestimmuugen  achr&nken  auch  das  Recht  der  Gesellschaft  nicht  eiu,  die 
Mehrkosteu  fhr  Bewachung,  sowie  die  Kosten  fllr  soustige  besondere  im  Interesse 
der  Sicherheit  des  Betriebes  so wohl  wahrend  als  nach  der  Anlage  jener  Werke  ge- 
troffenen  Massnahmen  von  dem  zu  fordern,  auf  dessen  Rechnung  die  Anlage  gemacht  ist. 

Artikel  59- 

Die  Gesellschaft  kann  keinen  Anspruch  auf  Entschadigung  oder  Ersatz  von 
Verlusten  machen,  welche  die  Folge  von  neuen  gesetzlicheu  oder  staatlichen  Mafs- 
nahmen  sind. 

Artikel  GO. 

Die  Abstande  der  Stationen  unter  eiuander  werden  langs  der  Achse  der  Eisen- 
bahnlinien  von  Mitte  zu  Mitte  der  Hauptgebaude  der  Stationen  gemessen.  Der  An- 
fangspunkt  jeder  Balm  ist  der  Schnittpunkt  der  verlangerten  Achse  der  Bahu  und  der 
Grenzliuie  des  Gebaudes. 

Bei  Strecken,  welche  an  die  Grenzen  oder  an  andere  Bahuen  auschliefsen,  wird 
bis  zum  Grenzpunkte  oder  bis  zum  Anschlusspunkte  gerechnet. 

Artikel  61. 

Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  und  bleibt  innerhalb  der  Niederlande.  Die 
Direktoren  und  die  Beainten  der  Gesellschaft,  letztere  sofern  sic  auf  niederlandischem 
Gebiet  wohnen  und  nicht  schon  bei  dem  Inkrafttreten  dieser  Uebereinkunft  thatig 
sind,  mussen  Niederlander  sein.  Mit  Genehinigung  des  Ministers  fur  Wasserbau  kann 
indessen  ausnahmsweise  von  dieser  Vorschrift  abgewichen  werden.  Diejenigen 
Personen,  denen  die  unraittelbare  Verwaltuug  Ubertrageu  wird,  treten  ihr  Aint 
nicht  eher  an,  als  bis  der  Minister  ihre  Ernennung  genehmigt  hat. 

Artikel  G2. 

Die  von  dem  Konig  zu  erneuneuden  Staatskoramissarien  und  Hillfsstaats- 
koinmissarien  haben  das  Recht,  den  Sitzungen  der  Aktiouare  und  der  Gesellschafts- 
kommissarien  beizuwohnen  und  darin  eine  berathende  Stimme  zu  filhreu.  Zu  dem 
Zwecke  wird  ihnen  und  den  Gesellschaftskommissarien  von  den  ordentlichen  und 
aufserordentlichen  Sitzungen  rechtzeitig  Kenntnifs  gegeben.  Die  Gesellschaft  ist 
gehalten,  ihnen  alle  ihrerseits  gewuuschten  Erklarungen  zu  ertheileu  und  ihnen 
Einsicht  in  die  Bucher  zu  gestatten. 

Die  Gesellschaft  mufs  ferncr  einen  geeigneteu  Baum  im  Betriebsvorstands- 
gebaude  (moblirt,  erhellt  und  geheizt)  zur  Verfiigung  der  Staatskoramissarien  stellen. 
Die  letzteren  geniefsen  das  Recht  freier  Fahrt  auf  den  Staatsbahnen. 

49* 
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A r t i k e 1 (i3. 

Im  Falle  von  Riickkauf  oder  anderen  Eigenthnmwechsels  mufs  der  Staat  die 
berechtigten  Anspriiclie  der  Beamten  berticksichtigen,  welche  sowohl  im  Betriebs- 
als  Biireaudienste  angestellt  sind,  nnd  zwar  derart,  dafs  dieselben  unter  Beibehaltung 
ihrer  Besoldung,  welche  sie  zu  der  in  Artikel  26  naher  angegebenen  Zeit  bezogen, 
in  ihrer  Stellung  verbleiben  nnd  aus  derselbeu  nicht  vor  dem  65.  Lebensjahre  aus 
anderen  als  triftigen  Grtinden  z.  B.  wegen  Unbrauchbarkeit,  dienstwidrigen  Verhaltens, 
Krankheiten  oder  korperlicher  Gebrechen,  gegen  ihren  Willen  entlassen  werden 
diirfen.  Anch  sollen  ihre  Ansprttche  auf  Beforderung  und  Unterstiitzung,  welche 
sie  mit  Riicksicht  anf  ihren  Dienst.  bei  der  Gesellschaft  gelteud  uiachen  konnen, 
beriicksichtigt  werden. 

Artikel  64. 

Die  Gesellschaft  veroffentlicht  raonatlich  im  Staatsanzeiger  eine  Uebersicht 
iiber  die  Gesammteinnahmen  aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr  t'iir  den  Monat, 
fur  den  Tag  und  fUr  das  Kilometer,  unter  Hinzufttgung  der  entsprechenden  Ziffern 
aus  denselben  Zei trilumen  des  Vorjahres.  Das  Schema  zu  diesen  Uebersichten  wird 
der  Minister  fiir  Wasserbau  feststellen. 

Artikel  65. 

Das  auf  die  Antheile  eingezahlte  Gesellscliaftskapital  betriigt  hochstens 
18  000 000  fl.  Die  Gesellschaft  darf  Anleihen  nur  (lurch  offentliche  Ausschreibung  ab- 
schliefsen.  ausgenommen  eine  voriibergehende  Anleihe  fiir  hochstens  ein  Jahr.  Fiir 
den  Abschlufs  einer  Anleihe  ohne  offentliche  Ausschreibung,  wodurch  z.  B.  ein  Vor- 
recht  auf  die  auszugebcnden  Schuldscheine  zugestanden  wird,  hat  sie  die  Erlaubnifs 
des  Finanzministers  einzuholen.  Unter  dem  eben  genannten  Vorrecht  ist  indessen 
nicht  zu  verstehen  dasjenige,  welches  bei  dem  Inkrafttreten  dieser  Uebereinkunft 
statutengemiifs  den  Begrilndern  der  Gesellschaft  ertheilt.  ist. 

Die  Gesellschaft  ist  ferner  verpllichtet,  bei  den  von  ihr  zu  machenden  An- 
leihen zu  bedingen,  dafs  der  Staat  befngt  ist,  durch  Rtickkauf  oder  Enteignung  an 
ihre  Stelle  zu  treten.  Anch  mufs  sie  sich  das  Recht  vorbehalten,  die  Anleihen 
jeder  Zeit  ablosen  zu  konnen,  wahrend  sie  zugleich  verpllichtet  ist,  von  diesem 
Rechte  Gebrauch  zu  machen,  wenn  der  Staat  dies  verlangt  und  der  Gesellschaft 
Geld  oder  Geldeswerth  unter  Bedingungen  vorstreckt,  welche  fiir  sie  tinanziell  vor- 
theilhafter  sind,  als  die  von  ihr  gemachten  Anleihen  und  sie  somit  in  den  Stand  ge- 
setzt  wird,  die  nocli  im  Umlauf  befindlichen  Anleihscheine  einzulosen. 

Artikel  66. 

Die  Statuten  der  Gesellschaft  werden  innerhalb  4 Monaten  nach  VerOffentli chung 
des  Gesetzes,  betr.  die  Annahme  dieser  Uebereinkunft,  mit  der  letzteren  in  Ueber- 
einstimmung  gebracht. 

Vor  der  endgiiltigen  Feststellung  werden  sie,  sowie  alle  spiiteren  Aenderungen 
den  Ministern  fUr  Wasserbau  und  der  Finanzen  zur  Genehmigung  vorgelegt,  um 
sicher  zu  sein,  dafs  dieselben  den  Bestimmungen  dieser  Uebereinkunft  nicht  zu- 
widerlaufen. 


Artikel  67. 

Bei  Veroffentlichung  des  Gesetzes,  welches  diese  Uebereinkunft  rechtskraftig 
macht,  tritt  die  Uebereinkunft  vom  24-/25.  Mai  1876,  — rechtskraftig  durch  Ge- 
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setz  vom  15.  November  1876  sowie  alle  in  Folge  jener  Uebereinkunft  und  der  Kou- 
zession  vom  11.  August  1863  getroffenen  Vereinbarungen  zwischen  dem  Staat  und 
der  Gesellschaft,  mit  Ausnahme  der  in  Artikel  78  genanuten  aufser  Kraft. 

A r t i k e 1 68. 

Alle  Aenderungen,  welche  mit  den  in  Artikel  39  unter  2.  bezeicbneten  Ver- 
einbarnngen  vorgenommen  werdeu  sollen,  bedttrfen  der  Genehmigung  der  Minister 
fUr  Wasserbau  und  der  Finauzen.  Alle,  nach  Inkrafttreten  des  diese  Uebereinkunft 
genehmigenden  Gesetzes,  seitens  der  Gesellschaft  zu  leisteuden  Ausgaben,  sofern 
dieselben  nicht  ans  den  jahrlichen  Ueberschttssen  bestritten  werden,  sondern  eine 
Forderung  zu  Lasten  dessen  ausmachen,  mit  dem  Uebereinkitnfte  geschlossen  sind, 
somit  alle  Ausgaben,  von  denen  in  Artikel  39,  g Schlufsabsatz  die  Rede  ist,  werden 
von  der  Gesellschaft  dem  Minister  fttr  Wasserbau  zur  Genehmigung  unterbreitet. 

Falls  der  Minister  im  Widerspruch  mit  der  Gesellschaft  der  Meinung  ist,  dal’s 
letztere  zu  solchen  Ausgaben  nicht  verpflichtet  ist,  oder  dafs  fttr  jene  Ausgaben 
eine  zwingende  Nothwendigkeit  nicht  besteht,  so  soil  die  Entscheidung  dreier  gemafs 
Artikel  48  zu  ernennender  Schiedsrichter  herbeigeftthrt  werden,  die  hinsichtlich  ihrer 
Beschlttsse  nach  Artikel  20  verfahren;  besonders  soli  der  Schlufsabsatz  von  Artikel  20 
hieranf  Anwendung  finden. 


Artikel  69. 

Diese  Uebereinkunft,  sowie  alle  aus  derselben  sich  ergebenden  Schriftstttcke 
sind  kostenlos  gerichtlich  einzutragen. 

Artikel  70. 

Diese  Uebereinkunft  wird  als  am  1.  Januar  1889  in  Kraft  getreten  augesehen, 
mit  Ausnahme  der  in  einigen  Artikeln  enthaltenen  Bestimmungen,  welche  zu  einem 
andern  dabei  genannten  Zeitpunkte  in  Kraft  treten  sollen.  Sie  verf&llt,  weun  das 
Gesetz,  wodurch  sie  rechtskrttftig  werden  soil,  nicht  vor  dem  l.  Mai  1890  *)  ver- 
Sffentlicht  ist. 


Uebergangsbestinimtiiigen. 

Artikel  71. 

A.  Von  den  in  Artikel  1 unter  I genannten  Eisenbahnen  und  deren  ZubehSr 
sind  noch  nicht  volleudet  und  sollen  auf  Staatskosten  vollendet  werden: 

1.  Die  Eisenbahn  von  Zwaluwe  nach  Hertzogenbusch. 

2.  Die  Bahn  zur  Verbindung  der  Bahn  von  Groningen  nach  Delfzyl  mit  dem 
Hafen  von  Delfzyl. 

3.  Das  Hauptgebiiude  auf  dem  Bahnhofe  von  Nymwegen. 

4.  Der  Umbau  des  Bahnhofs  zu  Leeuwarden. 

Hinsichtlich  vorstehender  Arbeiten  ist  aufReclmuug  des  Staats  alles  zu  setzeu, 
was  zufolge  Artikel  2,  Absatz  3 als  zum  Bau  und  zur  Volleuduug  von  Eisenbahnen 
gehorig  angesehen  wird. 


l)  Durch  Vereinbarung  vom  30.  April  1890  sind  die  Worte  „vor  dem  1.  Mai  1890“ 
durch  „vor  dem  1.  August  1890a  ersetzt  worden. 
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B.  Seitens  der  Gesellschaft  sind  fur  Rechnung  des  Staates  folgende  Arbeiten 
ansznfuhren: 

1.  Die  Errichtung  einer  Wohnung  fiir  den  Stationschef  zu  Mastricht. 

2.  Die  Ueberdachung  des  Mittelbahnsteigs  der  Station  Venlo  und  die  Auf- 
stellung  von  Aborten  daselbst. 

3.  Die  Vergrbfserung  des  Hauptgebaudes  auf  dem  Bahnhof  Boxtel. 

4.  Die  Vergrofserung  des  Bahnbofes  Tilburg. 

5.  Die  Erweiterung  der  Werkstiitten  zu  Tilburg. 

6.  Die  Errichtung  eines  Hauptgebaudes  auf  deni  Bahnhofe  Vlissingen  (Hafen). 

7.  Die  Anlage  eines  Lokomotivschuppens  auf  demselben  Bahnhof. 

8.  Die  Vergrofserung  des  Bahnhofs  Hertzogenbusch  einschliefslich  einer  neuen 
und  hbheren  Dietzebriicke. 

9.  Die  Anlage  von  Verbindungsgleisen  zwischen  verschiedenen  Stationen  des 
nOrdlichen  Netzes  der  Staatsbahnen. 

10.  Die  Vergrofserung  des  Hauptgebaudes  des  Bahnhofes  Leeuwarden. 

11.  Die  Vergrofserung  des  Hauptgebaudes  und  des  Bahnhofes  Groningen. 

12.  Die  Vergrofserung  des  Hauptgebaudes  und  des  Bahnhofes  Hengelo. 

13.  Die  Vergrofserung  des  Bahnhofs  Rotterdam  (Bdrse). 

14.  Die  Vergrofserung  der  Lokomotivschuppen  des  Bahnhofs  Rotterdam 
(Delftsche  Poort). 

15.  Der  Umbau  des  Giiterbahnhofs  zn  Nymwegen. 

Die  unter  B aufgefiihrten  Anlagen  sollen  nach  PlOnen  und  Voranschliigen  aus- 
gefiihrt.  werden,  welcbe  der  Minister  ftir  Wasserbau  genehmigt  hat. 

Der  Minister  kann  die  Oflentliche  Verdingung  anordnen  und  die  Ausfiihning 
kontroliren.  Die  Gesellschaft  bringt  daftir  ilire  Ausfiihrungs-  und  Aufsichtskosten 
in  Rechnung,  indessen  keinen  Gewinn.  Sie  ist  befugt,  die  ihr  in  Folge  dieses  Ar- 
tikels  znkommenden  Betrage.  unbeschadet  spiiterer  Abrechnung,  gegen  die  von  ihr 
nach  Artikel  31  geschuldete  Abgabe,  in  Anrechnnng  zu  bringen. 

Der  Umstand,  dafs  die  unter  A genannten  Anlagen  unvollendet  sind,  bat  an 
sich  nicht  eine  Verminderung  der  in  Artikel  31  festgesetzten  Abgabe  zur  Folge. 

Artikel  72. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  an  dem  in  Artikel  22  festgesetzten  Tage  die 
Staatseisenbahnlinien  von  Dordrecht  nach  Elst,  von  Vork  nach  Ressen-Bemmel  und 
von  Stavoren  nach  Leeuwarden  i,niit  Ausnahme  der  BahnhOfe  Dordrecht,  Elst,  Ressen 
Bemmel  und  Leeuwarden)  an  die  hollandische  Eisenbahngesellschaft  zum  Betrieb  zu 
iibergeben. 

Artikel  73. 

Falls  die  Eisenbahngesellschaft  Alinelo — Salzbergen  sich  weigern  sollte,  die 
Hollandische  Eisenbahngesellschaft  in  die  zwischen  ihr  und  der  Gesellschaft  ge- 
troffeue  Vereinbarung,  betr.  den  Betrieb  ihrer  Eisenbahnlinie,  vom  4-/1 1.  Juni  1864, 
eintreten  zu  lassen,  und  die  Uebereinkunft,  wodnrch  zwischen  den  genannten  Gesell- 
schaften  der  gemeinschaltliche  Gebrauch  der  Linie  von  Almelo  nach  Salzbergen  ge- 
regelt  werden  soli,  gut  zu  beifsen,  oder  auch,  wenn  die  Holl&ndische  Eisenbahn- 
gesellschaft authOren  sollte,  die  Linie  von  Apeldoom  nach  Almelo  zu  betreiben,  soli  die 
Gesellschaft  in  Abweichung  von  der  Bestimmung  in  Artikel  1,  gemiifs  der  in  Artikel  50 
festgesetzten  Regelung,  die  Mitbenntzung  der  vom  Staate  angelegten  Linie  von 
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Ziitphen  iiber  Hengelo  nnd  Enschede  nach  der  deutschen  Grenze  erhalten,  deren 
Betrieb  sodann  der  Holltindischen  Eisenbahngesellschaft  tibertrageu  werden  soli. 
Die  von  der  Gesellschaft  an  den  Staat  in  Folge  Artikel  81  unter  1 zu  zahlende  Ab- 
igabe  soil  in  diesein  Falle  mn  fl.  80  OCX)  vermindert  werden. 

Artikel  74. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  alle  Sachen,  Kecbte  und  Verbindlichkeiten 
des  Staates  zu  iibernehmen,  welche  die  Niederlandische  Rheineisenbahngesellschaft 
inhaltlich  der  am  hentigen  Tage  mit  dem  Staate  geschlossenen  und  der  Gesellschaft 
in  Abschrift  mitgetheilten  Uebereinkunft,  an  den  Staat  tibertragen  soil,  mit  Aus- 
schlufs  der  Immobilien  der  Niederliindischen  Rheineisenbahngesellschaft,  des  Theiles 
des  rollenden  Materials,  welcher  in  Folge  Artikel  80  nicht  von  der  Gesellschaft 
iibernommen,  sondern  vom  Staate  an  die  hollaudiscke  Eisenbahngesellschaft  tiber- 
tragen  wird,  der  in  Artikel  82  bezeichneten  Sachen,  und  ihrer  Verbindlichkeiten 
gegentiber  Inhabern  der  von  ihr  ausgegebenen  Obligationen. 

Die  Gesellschaft  soil  dafilr  an  den  Staat  die  Betrage  zahlen,  zu  denen  die  zu 
tibernehmenden  Sachen  und  Rechte  zu  der  Zeit,  zu  der  das  Eigenthum  der  Niederliindi- 
schen Rheineisenbahngesellschaft  an  den  Staat  iibergeht,  bei  der  Gesellschaft  ge- 
bucht  sind. 

Die9e  Verpiiichtung  wird  durch  folgende  Bedingungen  niiher  erliiutert: 

a)  Wenn  die  Gesellschaft  glaubt,  dafs  der  Werth  einiger  von  ihr  in  Folge 
dieses  Artikels  zu  ttbernehraender  Sachen  geringer  zu  schtitzen  ist,  als  der 
bei  der  Niederliindischen  Rheineisenbahngesellschaft  zu  Buch  stehende,  so 
soil  sie  beanspruchen  ktinnen,  dafs  der  Werth  durch  3 nach  Artikel  48  zu 
ernennende  Schiedsrichter  abgeschiitzt  wird. 

Der  Staat  ist  befugt,  die  Sachen,  welche  er  ftir  den  von  den  Schieds- 
richtern  festgesetzten  Preis  nicht  abzugeben  wtinscht,  fiir  sich  zu  behalten. 

b)  Die  unter  a genannte  Befugnifs  der  Gesellschaft,  Abschatzung  der  von  ihr 
zu  tibernehmenden  Sachen  zu  beanspruchen,  findet  keine  Anwendung  auf  die 
durch  den  Staat  von  der  Niederliindischen  Rheineisenbahngesellschaft  zu 
tibernehmenden  und  an  die  Gesellschaft  zu  tibertragenden  in  Artilftl  80  be- 
zeichneten Gegenstande,  auf  die  Antheile  an  der  niederliindischen  Zentral- 
eisenbahngesellschaft  und  an  der  Eisenbahngesellschaft  Leiden — Woerden 
somit  auf  eine  Forderung  von  11.  932  750,71,  welche  die  Niederlandische 
Eisenbahngesellschaft  ftir  geleistete  Vorschttsse  infolge  der  mit  der  Eisen- 
bahugesellschaft  Leiden — Woerden,  tiber  den  Betrieb  dieser  Linie  ge- 
schlossenen Uebereinkunft,  an  letztgenannte  Gesellschaft  hat.  Der  ftir  die 
Antheile  seitens  der  Gesellschaft  zu  zahlende  Preis  wird  auf  11.  125  festge- 
stellt  ftir  jeden  Antheil  an  der  niederliindischen  Zentraleisenbahngesellschaft 
in  Hohe  von  Frcs.  600  und  auf  11.  240  ftir  jeden  Antheil  an  der  Eisenbahn- 
gesellschaft Leiden— Woerden  in  HOhe  von  11.  210. 

Falls  der  Staat  von  seinera  Rtickkaufsrechte  beztiglich  der  Nieder- 
landischen  Zentraleisenbahn  oder  der  Eisenbahn  Leiden — Woerden  Gebrauch 
macht,  oder  wenn  die  Konzessionen  dieser  Gesellschaften  aus  irgend  einem 
Grunde  verfallen,  soli  er  befugt  und  verpflichtet  sein,  die  in  Rede  stehenden 
Antheile  an  dem  Kapital  beider  Gesellschaften  ftir  denselben  Preis  von  der 
Gesellschaft  zurtickzukaufen  und  die  oben  genannte  Forderung  an  die 
Gesellschaft  Leiden-Woerden,  nach  Abzug  der  in  Artikel  39  unter  g-  y 
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aufgeftihrten  Abschreibungen,  zu  iibernehmen.  Ferner  soli  in  diesem  Falle 
die  erstgenannte  Linie  nach  Mafsgabe  dieser  Uebereinkunft  an  die  Gesell- 
schaft  Ubergeben  werden. 

c)  Der  Werth  der  von  der  Gesellschaft  diesem  Artikel  gemafs  zu  Ubernekmenden 
Sachen  (nicht  einbegrifFen  das  rollende  Material)  soil  den  Betrag  von 
fl.  7 637  73i»,9n.s  nicht  Ubersteigen. 

d)  Betreffs  der  Zakluug  des  Kaufpreises  der  von  der  Gesellschaft  zu  iiber- 
nehmenden  Sachen  wird  folgendes  vereinbart: 

Die  Gesellschaft  iibernimmt  vom  Staate  die  Verpflichtung  zur  Zahlung 
der  seitens  des  Staates  Ubernommenen  Fordernngen  dritter  Personen  an 
die  Niederliindiscke  Rheineisenbahngesellschaft  und  zwar  zu  einern 
HOchstbetrage  von  fl.  2 423  641, Diese  Forderungen  werden  von  tier 
Gesellschaft  an  die  Berechtigten  in  Hoke  des  Betrages  gezahlt,  mit 
welchem  sie  zu  der  Zeit,  als  das  Eigenthum  der  Niederlandischen  Rhein- 
eisenbahngesellschaft an  den  Staat  uberging,  in  den  Buchern  dieser  Ge- 
sellschaft eingetragen  sind. 

Der  Unterschied  zwischen  dem  Kaufpreise  der  von  der  Gesellschaft  mit  An- 
schluss der  in  Artikel  80  bezeichnet.en,  zu  ilbernehmenden  Sachen,  und  der  nach 
dem  vorhergeheuden  an  den  Staat  zu  zahlenden  Summe,  wird  von  der  Gesellschaft 
an  die  Kasse  des  Staatsschatzmeisters  zu  Amsterdam  innerhalb  eines  Monats  nach 
dem  gemafs  Artikel  22  festzusetzemien  Tage  abgefiihrt.  Die  Gesellschaft  erk&lt  darauf 
den  Werth  der  Sachen  zuriick,  welche  znfolge  Absatz  a dieses  Artikels  abge- 
schatzt  werden  sollen,  und  hat  den  von  ihr  geschnldeten  Gegenwerth  innerhalb 
14  Tagen,  nachdem  die  Schiedsrichter  den  betreffenden  Preis  festgesetzt  habeu,  eiu- 
zuzahlen. 

Der  Gesellschaft  wird  seitens  des  Staates  das  von  der  Hollandischen  Eisenbahn- 
gesellschaft  ausbedungeue  Recht  verliehen,  als  Rechtsnachfolger  der  niederlandischen 
Rheineisenbahngesellschaft  aufzutreteu,  hiusichtlich  aller  zwischen  der  niederlandi- 
schen Rheineisenbahngesellschaft  und  der  hollandischen  Eisenbahngesellschaft  ge- 
troffenen  Vereinbarungen,  und  des  zwischen  dem  Staat  und  der  hollandischen  Eisen- 
hahngesellschaft  geschlossenen  Abkommens  vom  20.  April  und  13.  Mai  1880  betreffend 
die  Zulassung  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  zu  den  Staatseisen- 
buhnanlagen  in  Amsterdam  und  dereu  Betrieb. 

Artikel  75. 

Die  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  verpilichtet  sich  zu  ver- 
anlassen,  dafs  die  gemafs  Artikel  74  auf  sie  iibergehenden  Vereinbarungen. 
welche  die  Niederlandische  Rheineisenbahngesellschaft  mit  Dritten  eingegangen 
ist,  insbesondere  die  den  Betrieb  der  Linien  von  Zevenaar  uach  Emmerich,  von 
Zevenaar  nach  Cleve,  von  Leiden  nach  Woerden  und  der  Daiupfbahn  vom  Haag  nach 
Scheveningen  betreffenden,  durch  ueue  Vereinbarungen  ersetzt  werden,  wobei  die 
Rechte  und  Pttichten  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  an  die  Gesell- 
schaft fiir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  iibergehen. 

Der  Umstand,  dafs  dergleichen  Vereinbarungen  nicht  zu  Stande  kommen,  bildet 
keinen  Grund  zur  Verminderung  der  in  Artikel  31  festgesetzten  Abgabe  oder  zn 
irgend  einer  andern  seitens  des  Staates  zu  leisteuden  Entschiidigung. 
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A r t i k e 1 76. 

Im  Falle  von  Riickkauf  geinafs  Artikel  39  oder  von  Enteignung,  ist  der  Staat 
augesichts  der  in  Artikel  39  unter  2 bezeichneten  Vereinbarungen  verpflichtet, 

1.  falls  die  Vereinbarungen  zur  Zeit  des  Riickkaufs  oder  der  Enteignung 
endigen,  alle  Bestimuiungen  derselben  zu  erfullen,  welchen  seiteus  der  Ge- 
sellschaft  genllgt  werden  mufs ; 

2.  falls  sie  zu  der  unter  1 genaunten  Zeit  nicht  endigen  oder  uicht  schou  be- 
endigt  sind,  die  Gesellschaft  gegen  Entsclmdigungsforderungen  sicher  zu 
stellen,  welche  an  diese  wegen  NichterfUllung  der  in  den  Vereinbarungen 
eingegangenen  Verpflichtungen  erhoben  werden  kbnuten. 

In  diesem  Falle  hat  der  Staat  die  Summon,  zu  deren  Zablung  die 
Gesellschaft  verurtheilt  werden  kann,  oder  welche  sie  in  Folge  einer  seitens 
der  Minister  fttr  Wasserbau  und  der  Finanzen  ihr  zur  Last  geschriellenen 
Unterlassung  schuldet,  filr  die  Gesellschaft  an  die  Berechtigten  zu  zahlen. 


Artikel  77. 

Wenn  in  Folge  der  in  Artikel  39  unter  2 gedachten  Vereinbarungen  die  Ge- 
sellschaft verpflichtet  ist,  an  die  Parteien,  mit  denen  die  Vereinbarungen  getroffen 
siud,  rollendes  Material  und  Betriebseinrichtungen  zu  liefern,  welche  die  letzteren 
rertragsmafsig  oder  durch  Kauf  an  den  Staat  ttbertragen  miissen,  so  sollen  die  Be- 
triebseinrichtungen und  das  rollende  Material,  gemafs  Artikel  2,  Absatz  2 vom  Staate 
an  die  Gesellschaft  zuriickgegeben  werden,  gegen  Zahlung  desselbeu  Preises,  welchen 
die  Gesellschaft  dafilr  von  deujenigen  empfangen  hat,  init  welchen  die  Vereinbarungen 
getroffen  sind. 


Artikel  78. 

Iu  Abweichung  von  der  Bestimmung  des  Artikel  67  sollen  in  Kraft  bleiben: 

1.  Die  Uebereinkunft  zwischen  Staat  und  Gesellschaft,  betreftend  den  Betrieb 
der  Niederl&udischen  Sttdostbahn  seitens  der  Gesellschaft,  und  die  Garantie 
der  von  der  NiederlSndischen  Stidostbahngesellschaft  ausgegebenen  vier- 
prozentigen  Anleihe. 

2.  Das  Uebereinkommen  zwischeu  Staat  und  Gesellschaft,  betr.  den  Packet- 
postbetrieb  auf  den  von  der  Gesellschaft  innerhalb  der  niederlandischen 
Landesgrenzen  betriebenen  Eisenbahnen,  vom  26.  Marz  1888,  welche  ver- 
fallen  soil,  sobald  diese  Uebereinkunft  aufbort  zu  bestehen. 

3.  Die  Vereinbarungen,  welche  zwischen  dem  Staate  und  der  Gesellschaft 
oder  zwischen  der  Gesellschaft  unter  Genehmiguug  des  Staates  mit 
dritten  Personen  getroffen  sind.  Hinsichtlich  dieser  letzteren  und  der  von 
dem  Staate  mit  Dritten  eingegangenen,  wird  bestimmt,  dafs  die  Verpflich- 
tung,  welche  nach  der  ^bmachung  wegen  des  Betriebes  und  der  ferneren 
Erweiterung  der  Staatsbahnen  dem  Staate  zukommen.  von  der  Gesellschaft 
erfiillt  werden;  und  dafs  die  vom  Staate  bedungenen  Rechte  auf  die  Gesell- 
schaft Ubergehen,  wenn  zugleich  die  Bestimmungen  des  Artikels  67  auf  die 
zwischen  Staat  und  Gesellschaft  eingegangenen  Verpflichtungen  Anwen- 
dung  finden. 
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A r t i k e 1 79. 

Die  Gesellschaft  erkliirt  insbesondere,  den  vom  Staate  eingegangenen  in  Ar- 
tikel  6 enthaltenen  Verpflichtnngen  der  mit  der  niederlandischen  Rheineisenbahn- 
gesellschaft geschlossenen  Uebereinkunft  vom  heutigen  Tage,  nachzukommen,  lautend 
wie  folgt: 

vArt.ikel  6.  Dem  Personal  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  soli 
es  frei  stehen,  in  den  Dienst  der  Gesellsckaft  iiberzutreten,  welcher  der  Betrieb  der 
verschiedenen  Eiseu-  und  Trambahnen  iibertragen  wird,  unter  denselben  Bedingungen, 
unter  welchen  sie  zur  Zeit  dienen,  nnd  ferner  unter  Beibehaltung  ilirer  gegenwartigen 
Besoldungen  und  Einkiinfte,  und  ihrer  Anspriiche  auf  Beforderung  und  Unter- 
stiitzung,  welche  sie  mit  Riicksicht  auf  ihren  Dienst  bei  der  Gesellschaft  geltend 
machen  kbnnen. 

Die  in  den  Dienst  der  mit  dem  Betriebe  betrauten  Gesellschaft  iibergehenden 
Beamten  kdnnen,  so  lange  sie  das  65.  Lebensjahr  nicht  erreicht  haben,  gegen  ihren 
Willen  nicht  entlassen  werden,  sofern  sie  nicht  wegen  Dienstverweigerung,  grober 
Nachlassigkeit  oder  aus  anderen  ahnlichen  Griinden,  welche  die  Entlassnng  recht- 
fertigen,  oder  aber  wegen  KraDkheit  oder  korperlicher  Gebrechen  von  der  ferneren 
Ausiibung  des  Dienstes  ausgeschlossen  werden“. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  den  Staat  gegeniiber  den  Folgen  obiger  Ver- 
pilichtungen  sicher  zu  stellen. 


A r t i k e 1 80. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  im  Vereine  mit  der  Hollandischen  Eisen- 
bahngesellschaft,  dem  Staate  das  rollende  Material  abzukaufen,  welches  er  von  der 
Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  iibernoinmen  hat.  Dieser  Kauf  geschieht 
unter  folgenden  Bedingungen. 

a;  Innerhalb  einer  Woche  nach  dem  Zustandekommen  des  Gesetzes,  welches 
diese  Uebereinkunft  gutheifst,  sendet  der  Minister  fiir  Wasserbau  an  die 
Gesellschaft 

1.  ein  Verzeichnifs  der  gesammten  Materialien,  welche  am  1.  Mai  1889  vor- 
handen  waren,  mit  Angabe  der  Anzahl  nnd  des  Preises  der  Gegenst&nde,  wie 
sie  bei  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  gebucht  sind;  mit 
der  Bemerkung,  dafs  die  Gesammtsumme  fl.  9 041  094, as  betragt. 

2.  Ein  Verzeichnifs  desjenigen  Materials,  welches  die  Niederlandische  Rhein- 
eisenbahngesellschaft nach  dem  1.  Mai  1889  angekauft  hat,  mit  denselben 
Angaben  wie  unter  No.  1. 

b)  Das  rollende  Material,  welches  seitens  des  Staates  von  der  Niederlandischen 
Rheineisenbahngesellschaft  ubernommen  ist,  wird  an  dem  im  Artikel  22  be- 
zeichneten  Tage  durch  den  Minister  fiir  Wasserbau  an  zwei  von  der  Ge- 
sellschaft fiir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  und  der  Hollandischen  Eisen- 
bahngesellscbaft  zu  bestimmende  Personen  zu  Eigentbum  ubertragen,  zu 

dem  Zwecke.  dasselbe  nach  den  durch  die  Gesellscbaften  zu  vereinbarenden 

« 

Grundsatzen  zwischen  beiden  zu  vertheilen. 

Bei  dieser  Vertheilnng  soli  das  Material  nach  Gruppe,  Art  und  Alter 
getrennt  und  von  jeder  Abtheilung  mbglichst  62 '/j  pOt.  an  die  Gesellschaft 
fiir  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  nnd  47'/2  pCt.  an  die  Hollandische  Eisen- 
bahngesellschaft  gegebeu  werden. 
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Wenn  vor  dem  l.  September  1890  betreffs  dieser  Vertheilung  zwischen 
beiden  Gesellschaften  eine  Uebereinstimmung  nicht  erzielt  ist,  wird  das 
rollende  Material  nach  dem  obigen  Mafsstab  miter  sie  durch  die  Eisen- 
bahnaufsichtsbehbrde  vertheilt,  die  zugleich  die  Schadloshaltung  bestimmt, 
welche  die  eine  an  die  andere  Gesellschaft  hinsichtlich  der  in  Rede  stehen- 
den  Vertheilung  etwa  leisten  soil. 

Nach  der  Vertheilung  werden  von  der  Gesellschaft  Verzeichnisse  an- 
gefertigt,  in  denen  die  ihr  iiberwiesenen  Gegenstande  mit  Preisangabe  auf- 
gefiihrt  werden.  Diese  Verzeichnisse  sind  vom  Minister  fiir  Wasserbau  zu  ge- 
nehmigen. 

ci  Seitens  der  Gesellschaft  ist  innerhalb  eines  Monats  nach  dem  in  Artikel  22 
zu  bestimraenden  Tage  eine  Summe  von  4 746  574  fl.,  darstellend  52V2  pCt. 
des  unter  a 1 genannten  Betrages  und  zugleich  521;-j  pCt.  des  Werthes  des 
unter  a 2 bezeichneten  rollenden  Materials  an  den  Staatsschatzmeister  zu 
Amsterdam  zu  zahlen. 

d)  Der  Umstand,  dafs  weniger  rollendes  Material  vorhanden  ist,  als  die  unter  a 
genannten  Verzeichnisse  angeben.  liefert  keinen  Grund  zur  Verminderung 
des  gemafs  c zu  bezahlenden  Kaufpreises,  es  sei  denn,  dal's  der  Werth  des 
fehlenden,  nach  den  in  den  Verzeichnissen  angegebenen  Preisen,  10  pCt. 
des  gesammten  Kaufpreises  iibersteigt. 

e)  Das  rollende  Material  wird  der  Gesellschaft  in  dem  Zustande  iibertragen, 
wie  es  der  Staat  von  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  in 
Empfang  nimmt. 

f)  Bis  znm  Jahre  1924  soli  eine  Redlining  gefilhrt  werden,  aus  welcher  her- 
vorgeht,  was  in  Folge  Absatz  d von  der  Gesellschaft  zu  tragen  ist;  und  in 
welcher  der  Werth  (wie  in  b Schlufsabsatz  bestimmt;  aller  aufser  Gebrauch 
gestellten  Gegenstande  mit  3 pCt.  jabrlich  abgeschrieben  werden  soli,  ebenso 
soil  der  fiir  die  aufser  Gebrauch  gestellten  Gegenstande  durch  Verkauf  er- 
zielte  Betrag  daselbst  eingetragen  werden. 

Im  Falle  von  Enteignung  oder  Riickkauf  gemafs  Artikel  39  vor  dem 
Jahre  1924,  sollen  diese  letzteren  Betrage  nach  Absatz  a— k desselben  Ar- 
tikels  von  dem  Staate  an  die  Gesellschatt  gezahlt  werden. 

Ferner  sollen  die  zur  Zeit  des  Riickkaufs  noch  vorrathigen  zum  rollenden 
Material  gehorigen  Gerathe  seitens  des  Staates  gegen  die  in  den  Verzeichnissen  ein- 
getragenen  Preise  iibernommen  werden,  ohne  dafs  von  einer  Preisverminderung  nach 
Artikel  39  c die  Rede  sein  soil,  es  sei  denn,  dafs  der  Betrag,  auf  welchen  die  mehr- 
erwahnte  Rechnung  zur  Zeit  des  Riickkaufs  gutgeschrieben  ist,  den  Betrag  iiber- 
steigt, welcher  die  Rechnung  belastet. 

Ini  letzteren  Falle  soli  der  fiir  die  vorrathigen  Gerathe  zu  zahlende  Preis  um 
den  Betrag  vermindert  werden,  um  welchen  die  Gutschrift  die  Belastung  der  Rech- 
nung iibersteigt. 

Die  in  Artikel  38  Absatz  8,  betreffs  der  in  Artikel  39  unter  c— g und  « ge- 
dachte  Verminderung  bleibt  bis  1924  aufser  Anwendung  fiir  die  Betrage,  zu  denen 
das  in  Rede  stehende  Material  in  die  Bilanzen  der  Gesellschaft  anfgenommen  wird. 

Artikel  81. 

Die  Bahn  und  der  Oberbau  der  vom  Staate  iibernonrmenen  Linien  der  Nieder- 
landischen Rheineisenbahngesellschaft  werden  von  der  Gesellschaft  gemafs  den  vom 
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Minister  fiir  Wasserbau  geprfiften  Pliinen  und  Voranschlkgen,  soweit  erforderlieh,  er- 
neuert.  Die  Kosteu  dieser  Erneuerung  im  Hbchstbetrage  von  800000  fl.  werden  vom 
Staate  getragen  und  an  die  Gesellschaft  in  Termineu  gezahlt,  welche  vom  Minister 
fiir  Wasserbau  bestimmt  werden. 

Falls  die  Verbesseruug  mehr  als  800  000  fl.  kostet,  soli  sie  als  an  einer  Staats- 
bahn  vorgenominen  betracbtet  werden. 

A r t i k e 1 82. 

Unter  Abweichung  von  der  Bestimmung  des  Artikel  11  werden  die  unter  b— g 
desselben  Artikels  genannten  Sachen  der  Niederliindischen  Rheineisenbabngesellschaft 
durch  den  Staat  geliefert.  Die  Gegenstande,  worauf  Artikel  9 Anwendung  findet,  werden 
init  den  abzuschatzenden  Preisen  in  eiu  besonderes  Register  eingetragen. 

Mit  der  Abschatzung  wird  von  jeder  Partei  ein  Saehverstandiger  beauftragt. 

Sind  Gegenstande  unbrauchbar  geworden  und  nicht  — oder  nur  durch  solche 
von  geringerem  Werthe  — crsetzt  worden,  so  zaklt  die  Gesellschaft  am  Schluls 
des  Jalires  den  Preisunterschied  nach  Mai’sgabe  der  Register. 

Falls  die  Gesellschaft  die  unbrauchbar  gewordenen  Gegenstande  durch  solche 
von  hbherein  Werthe  ersetzt,  so  bildet  der  Preisunterschied  auf  Grund  der  Register 
eine  Forderung  der  Gesellschaft  an  den  Staat,  welche  indessen  nur  bei  Riickkauf 
zurUckgefordert  werden  kann,  und  im  Falle  von  Riickkauf  oder  Enteignung  gemafs 
Artikel  39  seitens  des  Staates  gezahlt  werden  mufs. 

Zu  gleicher  Zeit  mit  den  in  Artikel  44  genannten  Aufstellungen  sendet  die 
Gesellschaft  jahrlich  an  den  Minister  fur  Wasserbau  eine  Nachweisung  der  Aen- 
derungen,  welche  das  in  Absatz  2 bezeichnete  Register  im  abgelaufenen  Jahre  er- 
litten  hat. 

Nach  Anleitung  dieser  Aufstellung  wird  jahrlich  zu  Protokoll  festgesetzt, 
was  in  Folge  des  Absatzes  3 die  Gesellschaft  an  den  Staat  wahrend  des  abgelaufenen 
Jalires  zu  zahleu  hat,  und  was  der  Staat  im  Falle  von  Enteignung  oder  Riickkauf, 
zufolge  Absatz  4 an  die  Gesellschaft  schuldet. 

Artikel  83. 

Unter  Abweichung  vom  Absatz  1 des  Artikels  58  mufs  die  Gesellschaft  znlassen 
ohne  eine  Entschadigungsforderuug  stellen  zu  diirfen,  dafs  folgende  Anlagen  gemacht 
oder  veraudert  werden: 

1.  Im  Interesse  des  Kanals  Amsterdam-Merwede: 

a t eine  Briicke  im  Bahnkbrper  zwischen  den  Stationen  Utrecht  und  Marssen 
der  Linie  Amsterdam— Utrecht; 

b)  eine  Briicke  im  Bahnkdrper  zwischen  den  Stationen  Harmelen  und  Utrecht 
der  Linie  Utrecht— Rotterdam. 

2.  Im  Interesse  der  Verbesserung  des  Wasserweges  von  Amsterdam  nach 
Rotterdam  eine  Briicke,  zum  Ersatz  fiir  die  bestehende  Briicke  Uber  die 
Gouwe,  im  Bahnkbrper  zwischen  den  Stationen  Gouda  und  Moordrecht  der 
Linie  Utrecht— Rotterdam. 

3.  Im  Interesse  der  Verbesserung  des  Wasserweges  von  Utrecht  nach  Leiden 
eine  Briicke,  zum  Ersatz  fiir  die  bestehende  Briicke  iiber  den  Leid’schen 
Rhein,  im  Bahnkbrper  zwischen  den  Stationen  Woerden  und  Harmelen  der 
Linie  Utrecht— Rotterdam, 

Zu  diesen  Bauten  gehbren  auch  die  vorilbergehenden  oder  danernden  Umlegungen 
der  Linien. 
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A r t i k e 1 84. 

Den  zur  Zeit  des  Inkraftretens  dieser  Uebereinkunft  im  Amt  befindlichen  Kom- 
raissarien  nnd  Direktoren  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  wird  lebens- 
lang  t'reie  Beforderung  ihrer  Person  nnd  ilires  Gep&cks  auf  den  in  Artikel  1 ge- 
nannten  Bahnen  zugestanden. 


Artikel  85. 

Die  Bestimmungen  des  Artikel  33  finden  keine  Anwendung  auf  die  Dividende. 
welche  im  Laufe  des  Jahres  1890  durch  die  Gesellschaft  fiir  den  im  Jahre  1889  nnd 
friiher  erzielten  Gewinn,  ausgetheilt  werden  soli.  Der  Gewinn  soil  von  der  Gesell- 
schaft nach  denselben  Grundsatzen,  welche  in  dieser  Beziehung  bisher  gegolten 
haben,  festgestellt  nnd  zwischen  Staat  nnd  Gesellschaft  gemafs  der  Uebereinkunft 
vom  24./25.  Mai  1876  vertheilt  werden. 

Die  in  Artikel  31  erwalmte  Auszahlung  soil  vom  1.  Januar  1890  ab  f&llig 
sein  Sie  wird  vermindert  am  4 000  fl.  fiir  jeden  Tag,  t'iir  die  Zeit  vom  1.  Ja- 
nuar 1890  bis  zu  dem  nach  Artikel  22  zu  bestimmenden  Tage. 

Artikel  86. 

Der  Gesaramtbetrag,  welchen  der  Staat  fiir  die  in  Artikel  39  unter  c,  d u.  g 
bezeichneten,  am  1.  Januar  1889  vorhandenen  Sachen  und  Rechte  bei  Riickkauf  gemiiss 
den  Bestimmungen  jenes  Artikels  schuldet,  wird  wie  folgt  festgestellt: 

1.  fiir  das  rollende  Material  und  dessen  Zubehor  auf  25135  562  11. 

2.  fiir  die  Betriebseinrichtungen  mit  allem  Zubehor  nach  Artikel  11  b— g auf 
eine  Summe  von  5 195 023, os  11. 

3-  fiir  die  unter  g,  j und  Schlufsabsatz  naher  bezeichneten  Forderungen  und 
Auslagen  auf  eine  Summe  von  249  825  fl. 

vorbehaltlich  der  Aenderungen,  welche  diese  Summen  im  Laufe  der  Gilltig- 
keitsdauer  dieser  Uebereinkunft  erleiden  konnen. 

Artikel  87. 

An  dem  Tage  der  Veroffentlichung  des  Gesetzes,  welches  diese  Uebereinkunft 
bestatigt,  [erhalt  der  Staat  das  Eigenthum  der  hierunter  genannten  Werthe,  welche 
zn  den  Fonds  des  Artikel  44  unter  a und  b der  Uebereinkunft  vom  24-/25.  Mai  1876 
(Gesetz  vom  15.  November  1876)  gehiiren,  und  zwar: 

a)  Ein  Kapital  von  1468  800  fl.  eingeschrieben  in  das  Hauptbuch  der 
2V2prozentigen  niederlandischen  Schuld,  ein  Kapital  von  1226  750  fl.,  ein- 
geschrieben in  das  Hauptbuch  der  3prozentigen  niederlandischen  Schuld 
und  ein  Kapital  von  647  300  fl.,  eingeschrieben  in  das  Hauptbuch  der 
37»Prozentigen  niederlandischen  Schuld,  fiir  Rechnung  der  in  Artikel  44 
unter  a genannten  Fonds  zur  Erneuerung  von  Schienen,  Schwellen,  Weichen, 
Drehscheiben  u.  s.  w.  der  Staatsbahnen. 

b)  Eine  Summe  von  20*1 135, m 11.,  darstellend  das  unbelegte  Saldo  fiir  den  ge- 
nannten Fonds  am  Schlusse  des  Betriebsjahres  1888. 

c)  Eine  Summe  von  592  632,06  fl.,  den  Werth  der  am  31.  Dezember  1888  vor- 
rhthigen,  aus  genanntem  Fonds  augekauften,  noch  nicht  in  Gebrauch  ge- 
nommenen  Materialien  bildend. 

d)  eine  Summe  von  300  000 11.,  darstellend  den  Betrag,  um  welchen  nach  Sch&tzung 
die  Einnahmen  des  genannten  Fonds  im  Laufe  des  Jahres  1889  die  in  der- 
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selben  Zeit  daraus  gemachten  Ausgaben  libersteigen  — eine  Sutnme  vou 
1 207  324  fl.  — , darstellend  einen  Betrag  von  1 000  fl.,  vervielfaltigt  mit  der 
Auzahl  der  Kilometer,  welclie  die  Gesellschaft  im  Jahre  1888  von  den  Staats- 
bahnen  betrieben  hat  und  zugleich  das  in  Artikel  44  unter  b der  Ueber- 
einkuuft  vom  24.  25.  Mai  1870  genannte  Maximum  des  lleservefonds  der 
Staatsbaknen. 

Innerhalb  eines  Monats  nacli  dem  zu  Aufang  dieses  Artikels  genannten  Tage 
werden: 

die  unter  a aufgefUkrten  Kapitalien  zu  den  im  Hauptbuche  der  niederlandischen 
Schuld  eingetragenen  Betrageu  auf  den  Namen  des  Staates  ttbergeschrieben  und 

die  unter  b— e genannten  Geldsummen  von  der  Gesellschaft  an  den  Staats- 
schatzmeister  zu  Amsterdam  gezahlt. 

Innerhalb  derselben  Zeit  werden  alle  ilbrigen  Kapitalien,  welche  in  das  Grund- 
buch  der  niederlandischen  Schuld  unter  Rubrik  der  in  Artikel  44  der  Uebereinkuuft 
vom  24./25  Mai  1876  erw&hnten  Fonds  eingetragen  sind,  d.  h.  also  alle  Materialien, 
Gelder  und  Forderungen,  welche  zu  jenen  Fonds  gehdren,  zur  Verfugung  und  in  das 
Eigenthum  der  Gesellschaft  gestellt. 

Alle  auf  den  bezeichneteu  Fonds  ruheuden  Verpflichtuugen,  besonders  die  zur 
Zahlung  jkhrlicher  Entschadigung  an  dritte  Personen  zu  Lasten  des  in  Artikel  41 
unter  b genannten  Reservefonds  der  Staatsbahnen  zuerkannten,  werden  von  der 
Gesellschaft  ilbernommen. 


Yertrag  vom  21.  Januar  1890. 

Zwischeu  der  niederlandischen  Regierung  einerseits  und  der  Hol- 
l&ndischen  Eisenbahngesellschaft  audererseits  ist  vorbehalt- 
lich  gesetziniifsiger  Genehmigung  vereinbart  worden:  die  Bestim- 
mungen  der  Uebereinkuuft  vom  3.  Juni/1.  Juli  1881  (durch  Gesetz 
vom  19.  Dezember  18S2  genehmigt),  auf  Grund  deren  die  Konzession 
ertheilt  ist  fur  den  Betrieb  von  Eisenbahnen,  zu  ersetzeu  durch 
folgende  Abmachungen : 

Hauptabschnitt  1. 

Allgenieine  Bostimmuiigen. 

Artikel  1. 

1.  Die  Gesellschaft  behalt  den  Betrieb  der  von  ihr  angelegten  Bahnen: 
von  Amsterdam  liber  Haarlem,  Leiden,  den  Haag  nach  Rotterdam, 
von  Haarlem  nach  Uitgeest, 

von  Amsterdam  liber  Amersfoort  nach  Ziitphen, 

von  Hilversum  nach  Utrecht, 

vou  Velsen  nach  Ymuiden, 

von  Haag  nach  Scheveningen  (Dampftrambahn). 

2.  Die  Gesellschaft  wird  beauftragt  mit  der  Betriebsfiihrung  der  vom  Staate 
angelegten  Bahnen: 

von  Amsterdam  iiber  Zaandam,  Uitgeest  nach  Nieuwediep. 
von  Zaandam  nach  Enkhuizeu, 

von  Dordrecht  nach  Elst  und  von  York  nach  Ressen-Bemmel, 
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von  Amersfort  nach  Kestern, 

von  Stavoren  nach  Leeuwarden. 

von  Schiedam  nach  Hoek  van  Holland. 

3.  Der  Gesellschaft  wird  der  Mitgebrauch  der  folgendeu  vom  Staate  an- 
gelegten,  und  durch  Riickkauf  erworbenen  Eisenbahnen  gestattet,  deren  Betrieb 
der  Gesellschaft  zuin  Betriebe  von  Staatsbahnen  Ubertragen  ist  oder  wird: 

von  Rotterdam  tiber  Dordrecht,  Zwaluwe,  Zevenbergen,  Roosendaal  nach 
der  belgischen  Grenze, 

von  Arnheim  nach  Elst  und  von  Ressen-Bemmel  nach  Nymwegen, 
von  Hengelo  iiber  Enschede  nach  der  deutschen  Greuze, 
von  Nymwegen  tiber  das  linke  Maasufer  nach  Venlo, 

von  Arnheim  tiber  Zevenaar  nach  der  deutschen  Grenze  in  der  llichtung 
auf  Emmerich, 

von  Utrecht  tiber  Gouda  nach  Rotterdam. 

Die  Artikel  2 bis  83  haben  mit  den  gleichen  Artikeln  des  Seite  470 
bis  489  und  756  bis  770  abgedruckten  Vertrages  gleichen,  iihnlichen  oder 
sinnentsprechenden  Inhalt,  weshalb  von  deren  Abdruck  hier  abgeseheu 
wird,  mit  Ausnahme  der  nachstehenden  Artikel  und  Theile  von  Artikeln, 
welche  im  Vertrage  mit  der  Holliindisehen  Eisenbahngesellschaft  lauten: 

Artikel  31. 

Die  Gesellschaft  zahlt  ftir  die  Benutzuug  der  Staatsbahnen  alljtihrlich  an  den 

Staat: 

1.  ftir  die  in  Art.  1 unter  2 genannteu  Bahnen  einen  Betrag  von  550  000  fl. ; 

2.  fur  die  Staatsbahnen,  welche  ihr  sptiter  zum  Betriebe  tibergeben  werden, 
einen  Betrag  von  1000  fl.  ftir  das  Kilometer  oder  so  viel  mehr  als  zwischeu 
den  Ministern  ftir  Wasserbau  und  der  Finanzen  einerseits  und  der  Gesell- 
schaft andererseits  vereinbart  wird.  Diese  Bestimmuug  gilt  nicht  ftir  die 
im  Art.  2 Abs.  2 bezeichneten  Eisen-  und  Trarabahnen;  der  Betrieb  dieser 
letzteren  soli  der  Gesellschaft  vom  Staate  nicht  unter  schwereren  Bediugungen 
tibertragen  werden,  als  die  sind,  unter  denen  die  Gesellschaft  diese  Bahnen 
zur  Zeit,  wenn  sie  an  den  Staat  tibergehen,  betreibt. 

Artikel  36. 

(Abs.  1 und  2a  lauten  wie  im  Vertrage  mit  der  Staatsbahngesellschaft.) 

b)  die  Halfte  des  Betrages,  womit  das  gesammte  Vermogen  der  Gesellschaft 
(einbegriffen  die  ausgeschlosseneu  Gegenstande)  ihre  Schulden,  das  auf  die 
Antheile  eingezahlte  und  noch  nicht  zuruckgezalilte  Gesellschaftskapital  und 
den  im  Artikel  33  erwahnten  Reingewinn  tibertreffen; 

c)  eine  Prtimie  von  l/a  Prozent  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht 
zurtickgezahlten  Gesellschaftskapitals  ftir  jedes  Jahr  oder  jeden  Theil  eines 
Jahres,  von  dem  Zeitpunkte  der  Inbesitznahme  durch  den  Staat  bis  31.  De- 
zember  1916,  indessen  keinenfalls  von  einem  grtifseren  Kapitale  als 
20  500000  fl.und  im  Ganzen  nicht  mehr  als  zebu  Prozent  von  diesern  Kapital. 

(Die  Befugnifs  u.  s.  w.  wie  im  Vertrage  mit  der  Staatsbahngesellschaft.) 

Artikel  39 

(Abs.  1—6  wie  im  Vertrage  mit  der  Staatsbahngesellschaft.) 

Weiter  tibernimmt  der  Staat  von  der  Gesellschaft: 
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1.  die  zur  Zeit  des  Riickkaufs  noch  in  deren  Besitz  befindliclien  Antheile  an 
der  Nymwegenschen  Eisenbahn-  und  der  Hollandischen  Dampfbootgesellschatt, 
von  der  letzteren  aber  hochstens  his  zu  245. 

(2  und  3 wie  im  Vertrage  mit  der  Staatsbahngesellschaft.) 

Der  Staat  hat  fUr  alles,  was  er  nach  Vorstehendem  erhalt,  zu  zahlen: 

a)  fiir  die  in  Art.  l nuter  1 genannten  Eisenbahnen  mit  allem  Zubehbr,  soweit 
dies  nicht  besonders  berechnet  wird,  eine  Sumnie  von  39  374  765  fl.  2S  Cts; 

b)  fiir  Aenderung,  Verbesserung  und  Neuherstellnng  u.  s.  w.  wie  vor. 

Die  zur  Zeit  des  Riickkaufs  noch  im  Besitz  der  Gesellschaft  befindlichen  An- 
theile der  Nvrawegenschen  Eisenbahn-  und  der  Hollandischen  Dampfschiffgesellschaft 
sollen  zum  Nennwertbe  iibernommen  werden. 

A r t i k e 1 t>5- 

Das  auf  die  Antheile  eingezahlte  Gesellschaftskapital  betragt  hochstens 
22  500000  fl. 


A r t i k e 1 71. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich  zum  Ban  einer  Eisenbahn  zur  Verbindnng 
der  gemeinschaftlichen  Station  der  Staats-  und  der  Hollandischen  Eisenbahn  am 
Delftschen  Thor  in  Rotterdam  mit  der  Rotterdamer  Station  der  Eisenbahn  Utrecht- 
Rotterdam  mit  Abzweigungen  in  der  Richtung  nach  Schiedam  und  nach  Capelle. 
Die  Kosten  dieses  Bahubaues  werden  von  der  Gesellschaft  getragen,  abgesehen  von 
einem  staatsseitig  zu  leistenden  Zusclmsse  von  1200  000  fi. 

A r t i k e 1 72. 

Von  den  in  Art.  1 unter  1 und  2 bezeichneten  Eisenbahnen  und  den  dazu  ge- 
hbrigen  Anlagen  sind  noch  nicht  vollendet  und  sollen  durch  den  Staat  und  auf  dessen 
Kosten  vollendet  werden : 

a)  der  Giiterbahnhof  der  Nordhollandischen  Staatsbahnen  in  Stads-Rietlanden 
zu  Amsterdam ; 

b)  die  Station  Amersfoort  der  Staatsbahn  von  Amersfoort  nach  Nymwegen; 

c)  das  Hauptgebaude  der  Station  Nymwegen; 

d)  die  Staatseisenbahn  von  Schiedam  nach  Hoek  von  Holland. 

So  lange  die  Eisenbahn  von  Schiedam  nach  Hoek  von  Holland  noch  nicht  fertig 
gestellt  ist.  vermindert  sich  die  gemafs  Art.  31  bezeichnete  Zahlung  um  20  0(  0 fl. 
Wird  diese  Bahn  streckeuweise  eroffnet,  so  wird  fiir  jedes  noch  nicht  in  Betrieb  ge- 
nommene  Kilometer  Bahnlange  ein  Betrag  von  8(X)  fl.  in  Abzug  gebracht. 

A r t i k e 1 73. 

Die  Gesellschaft  vertlichtet  sich.  die  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  der  Staats- 
bahnen als  Rechtsnachfolgerin  der  Niederlandischen  Rheinbahngesellschft  anzuseben 
in  Bezug  auf  alle  zwischen  ihr  und  der  letzteren  geschlossenen  Vertrage  und  die 
zwischen  dem  Staat  uud  ihr  getroffenen  auf  die  Niedcrlandische  Rheinbahn  Bezug 
habenden  Abkommen. 


A r t i k e 1 74. 

Falls  die  Eisenbahngesellschaft  Almelo-Salzbergen  sich  weigern  sollte,  beziig- 
lich  des  zwischen  ihr  und  der  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  der  Staatsbahnen  wegen 
des  Betriebs  ihrer  Bahn  abgeschlossenen  Vertrags  vom  4.  11.  Juni  1864  die  Gesell- 
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schaft  an  Stelle  der  Staatsbahngesellschaft  eintreten  zu  lassen,  und  die  Uebereinkunft 
zu  genehmigen,  welche  zwischen  den  beiden  letzteren  Gesellschaften  beztiglich  der 
gemeinschaftlichen  Benutzung  der  Strecke  Almelo— Salzbergen  getroffen  wurde,  oder 
auch,  falls  die  Gesellschaft  den  Betrieb  der  Eisenbalm  von  Apeldoorn  nach  Almelo 
einstellen  sollte,  soil  die  Gesellschaft  in  Abweichung  von  der  Bestimmung  in  Art.  l 
beauftragt  werden,  mit  dem  Betrieb  der  vom  Staate  gebauten  Eisenbahn  von  Ztttphen 
fiber  Heugelo  und  Enschede  nach  der  deutschen  Grenze,  deren  Mitbenutzung  alsdann 
der  Staatsbahngesellschaft  gestattet  werden  soil.  Die  von  der  Gesellschaft  dem 
Staate  in  Gemafsheit  des  Art.  81  zu  leistende  Zahlung  soil,  wenn  der  angegebene 
Fall  eintritt,  um  80  000  fl.  vermehrt  werden. 

A r t i k e 1 76. 

Der  Staat  verpflichtet  sich,  dafttr  Sorge  zu  tragen,  dafs  die  Dampffdhre  zwischen 
Enkhuizen  und  Stavoren  im  Stande  erhalten  und  in  gleicher  Weise,  wie  dies  beim 
Inkrafttreten  dieses  Yertrags  geschieht,  weiter  betrieben  wird. 

Wenn  der  zwischen  dem  Staate  und  dem  Herrn  Cornelis  Bosnian  zu  Alkmaar 
wegen  des  Betriebes  der  Dampffahre  abgeschlossene  Vertrag  aufhort,  soil  die  Gesell- 
schaft befugt  sein,  den  Betrieb  der  Fibre  unter  denselben  Bedingungen,  unter  denen 
derselbe  jetzt  dem  genannten  Herrn  Cornelis  Bosnian  ttbertragen  ist,  zu  tiber- 
nehmen,  mit  der  Yerpflichtung,-  die  Hafen  zu  Enkhuizen  und  zu  Stavoren  in  gutem 
Stande  zu  erhalten.  Zur  Verrechnung  der  nach  den  Betriebsbedingungen  gewahrten 
Dntersttttzung  wird  im  Falle  der  Uebernahme  des  Betriebes  der  Fahre  durch  die  Ge- 
sellschaft der  nach  Art.  81  zu  zahlende  Betrag  um  05  000  fl.  vermindert. 

^Schlufs  im  nachsten  Hefte.) 
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Die  koniglich  preuTsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1890/91. 

(Nach  dem  Berichte 

iiber  die  Ergebnisse  des.  Betriebes  der  preufsischen  Staatseisenbahnen.') 


1.  Eigenthums-  und  Betriebsl&ngen. 

Die  im  Betriebe  befindlichen,  dem  bffentlichen  Verkehre  dienenden 
preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite,  einschliefslich  der 
Wilhelmshaven-Oldeuburger  (52,37  km)  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenbalm  (6,91  km),  batten  am  Schlusse  des  Betriebs- 

jahres  1889/90  eiue  Gesamintlauge  von 23  791,94  km 

Hierzu  traten  im  Laufe  des  Berichtsjahres  1890/91: 

1.  durch  den  staatsseitigen  Erwerb  der  Wernskauseu- 
Schmalkaldener  (6, ss  km),  der  Unterelbeschen 
(105,71  km)  und  der  Westholsteinischen  Eisenbahn 
(99,52  km),  sowie  der  Sckleswig-Holsteinischen 


Marschbahn  (252,48  km) 464,59  „ 

2.  an  neu  erOffneten  Bahnstrecken 535,16  „ 


= 24  791,69  km 

Dagegen  kam  in  Abgang  eine  Anzahl  kleinerer, 
aufser  Betrieb  gesetzter,  oder  durch  Umbauten  in 
Fortfall  gekommener  Strecken  mit 24,26  „ 

* ■■  ■■■  ■ i i — — " 

sodafs  die  Gesammtbahnl&nge  der  im  Betriebe 
befindlichen,  dem  oflfentlichen  Verkehre  dienenden 
preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spur- 
weite am  Schlusse  des  Betriebsjahres  189()/91  . . 24  767,43  km 

betrug. 

Hiervon  wurden: 

15  649,48  km  eingleisig, 

9 056,oo  „ zweigleisig, 

38.94  „ dreigleisig  und 
23,oi  „ viergleisig 

betrieben. 
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Im  Besitze  des  preufsischen  Staates  befand  sich  aufserdem  ein  Netz 
von  schmalspurigen,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden  Zweigbahnen  im 
oberschlesischen  Bergwerks-  und  Huttenrevier  mit  einer  Gesammtl&nge 
von  109,63  km,  sowie  eine  Anzahl  von  Baknstrecken  fur  nieht  offentlichen 
Verkehr,  deren  Gesammtl&nge  sich  auf  194,99  km  belief. 

Die  Betriebsl&nge  der  unter  preufsischer  Staatsverwaltung  fur  Rech- 
nung  des  Staates  betriebenen,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden  Eisen- 
bahnen  mit  normaler  Spurweite  betrug  am  Schlusse  des  Bet.riebsjahres 
1890/91  24  917,91  km.  Als  Hauptbahnen  wurden  18609,38  km,  als  Neben- 
balmen  6 308,53  km  betrieben. 

Diese  Betriebsl&nge  ergiebt  sich,  wenn  einerseits  der  Antheil  des 
Staates  an  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (6,91  km),  welche  einer  besonderen 
mit  Baden  und  Hessen  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darmstadt  unter- 
stellt  ist,  ferner  die  von  der  Direktion  der  oldenburgischen  Staatsbahn 
verwaltete  Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  (52,37  km),  endlich 
mehrere  andere,  pachtweise  an  fremde  Verwaltungen  uberlassene  Bahn- 
strecken  in  einer  Gesammtl&nge  von  75,15  km  von  der  Gesammtbahnl&nge 
in  Abzug,  andererseits  dagegen  verschiedene,  anderen  Verwaltungen 
gehOrige  und  von  denselben  gepachtete,  oder  in  Mitbetrieb  genommene 
Bahnstrecken  von  zusammen  269,27  km  und  15,64  km  Lange  in  Zugang 
gebracht  werden. 

Im  mittleren  Jahresdurchschnitt  belief  sich  im  Berichtsjahre  die 
Betriebsl&nge  auf  24698,52  km.  und  zwar: 

auf  24  122,60  km  fur  den  Personenverkehr  und 
„ 24  603,20  „ „ „ Guterverkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Am  Schlusse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlagekapital  fur 
die  normalspurigen  preufsischen  Staatseisenbahnen  (einschliefslich  der 
Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenbahn)  6 406  295  243  jt.  Von  diesem  Anlagekapital 


entfallen  durchscbnittlich  auf  1 km  Bahnl&nge: 

a)  fur  die  dem  offentlichen  Verkehre  dienenden  Bahnen 

(24  767,43  km) 258 177  m 

b)  fur  die  nieht  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden 

Bahnen  (194,09  km) 61 161  „ 


Nach  Ausscheidung  des  Anlagekapitals  der  von  der  grofsherzoglich 
oldenburgischen  Eisenbahndirektion  verwalteten  Wilhelmshaven-Oldenburger 
Eisenbahn  und  des  von  der  Direktion  der  Main-Neckar-Eisenbahn  in  Darm- 
stadt verwalteten,  auf  preufsischem  Gebiete  belegenen  Theiles  dieser  Balm, 

50* 
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sowie  unter  Beriicksichtigung  ties  Umstandes,  dafs  die  Anlagekosten  der 
im  Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen,  neu  erOffneten  Strecken  gleicliwie 
der  Neubauten  auf  den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen,  nur  nach  dem 
Zeitpunkte  der  Betriebseroffnung  oder  nach  Verhaltnifs  der  wahrend  des 
Betriebsjakres  thats&chlich  verflossenen  Benutzungszeit  in  Betracht  zn 
ziehen  sind,  kommen  jedoch  fur  die  Ertragsberechnung  nur  6 334  278  497  m 
in  Anrechnung. 


3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistnngen. 

Ende  1890/91  bestand  der  Betriebsmittelpark  der  preufsischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  aus : 

9 668  Lokomotiven, 

15  466  Personenwagen  mit  679  485  Platzen  und  35  244  Achsen, 

4 227  Gep&ckwagen  mit  26  706  t Tragfahigkeit  und  9 761  Achsen, 

sowie 

192  652  Giiterwagen  mit  1 992  169  t Tragfahigkeit  und  391  442 

Achsen. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  eine  Vermehrung  eingetreten  von: 

550  Lokomotiven, 

869  Personenwagen, 

270  Gephckwagen, 

9923  Giiterwagen. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  im  Betriebe: 

9 432  Lokomotiven, 

15  181  Personenwagen  mit  679  485  Phitzen  und  34  581  Achsen, 

4 133  Gepiickwagen  mit  27  093  t Tragfahigkeit  und  9 565  Achsen, 

sowie 

193  336  Giiterwagen  mit  1991391  t Tragfahigkeit  und  393  027 

Achsen, 

aufserdem 

1 009  Postwagen  mit  2 783  Achsen. 

Die  Leistungen  der  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremden 
Betriebsstrecken,  sowie  auf  Neubaustrecken  ergaben: 

221634  740  Nutzkm, 

15  993016  Leerfahrtkm  und 
116  229  230  Rangirkm, 

zusammen  353  856  986  Lokomotivkm  oder  37  517  Lokoraotivkm 

im  Durchschnitt  auf  1 Lokomotive, 

wahrend  von  den  eigenen  und  fremden  Lokomotiven  auf  den  preufsischen 
Staatsbahnstrecken 
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221  895  535  Nutzkm, 

15  988050  Leerfahrtkm  uiid 
116  212  120  Rangirkm, 


zusammen  354095  705  Lokomotivkm  oder  14337  Lokomotivkm 

auf  1 km  der  mittleren  Betriebsl&nge 


geleistet  wurden. 


An  Achskilometern  wurden  von  den  eigenen  Wagen  geleistet: 


von  den 
Personen- 
wagen 

von  den 
Gep&ck- 
wagen 

von  den 
Gtiter- 
wagen 

von  s&mmt- 
lichen 
Wagen 

auf  eigenen  Betriebsstrecken  . . 1 260  305  426 

424  355  486 

5 710314  407 

7 394  975  319 

auf  fremden  Betriebsstrecken  . . 

330  511673 

61 821 028 

1056  380230 

1448  712931 

H 

zusammen  j 

Auf  eine  Acbse  entfielen  daher 

1590  817  099 

486176514 

; 

6 766  694  637  8843  688250 

1 

durchschnittlich 

46  003 

50829 

17217 

20229 

18016 


Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurden  auf  den  preufsischen 
Staatseisenbahuen  zuruckgelegt : 


von 

Personen- 

wagen 

I 

von 

Gepkck- 

wagen 

von 

Giiter- 

wagen 

im 

Ganzen 

1 

Achskilometer 

von  eigenen 

1260305  426 

424  355  486 

5 710  314407 

7 394  975  319 

von  fremden 1 

333  535  8C6 

63  233  335 

941276  553 

1 338015754 

zusammen  1 693  841  292 

Dazu: 

487  588821  6 651590960 

i 

7 139  179  781 

8733  021073 

von  Postwagen 

- 

163  306  860 

im  Ganzen  also jj  — 

das  sind  auf  1 km  mittlerer  Be- 

8 896  327  933 

triebsiange  ij  66  073 

289053 

360197 
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Bei  Vertheilung  der  auf  den  preufsischen  Staatsbahnstrecken  von 
den  eigenen  und  freraden  Lokomotiven  geleisteten  Zugkilometer,  sowie 
der  von  den  eigenen  und  fremden  Wagen  zuruckgelegten  Achskilometer 
auf  die  einzelnen  Zuggattungen  entfallen: 


bei  einer 
durch- 
schnitt- 
lichen  Zug- 
8tiirke  von 
Achsen 

Zug- 

kilometer 

Wagenachs- 

kilometer 

auf  die  Schnellziige 

20 

20714  012 

415  946  214 

„ „ Personenztige 

20 

77  520015 

1 547  290  612 

„ n gemischten  Ziige 

21 

18  772532 

400  155  978 

„ „ Giiterzilge 

71 

90  131  429 

6 424  322  791 

„ „ Arbeits-  und  Materialztige  . . . 

42 

2 610  026 

108  612  338 

zusammen 

42 

209  748014 

8 896  327  933 

4.  Yerkehrsumfang  und  Verkehrseinnahmen. 
I.  Personen-  und  Gepackverkehr. 
a)  Perso  nenbeforderung. 


II 

„ , , „ Persouenkilometer 

Es  wnrden  befbrdert  ! , , 

sind  zurttckgelegt 

I 

1 

Anzahl  der 
gefakrenen 

Die  beweg- 
ten  Platze 
sind  aus- 

in 

Wagenklassen 

Reisende 

% 

Anzahl 

% 

Platzkilometer 

genutzt 
mit  % 

I 

1262025 

0,5 

127  774  562 

1,7 

1380  655529 

9,3 

II 

27  380  342 

10,0 

1 132725  552 

15,o 

5 828744  744 

19,4 

Ill 

136  105  387 

49,5 

2 849  371  746 

37,9 

14  392  536803 

22,9 

IV 

104  607  192 

88a 

2960  669  102 

39,4 

8 240  078  801 

35,9 

Militar  . . . 

5 376937 

1,9 

449  938  861 

.6,0 

— 

zusammen 

274  733  8S3 

— 

7 620479  823 

_ 

29  842215  877 

1 

25,9 

Auf  1 km  mittlerer  Betriebslange  fur  den  Personenverkehr  sind 
311 761  Personenkm  zuruekgelegt.  Eine  jede  Person  ist  durckschnittlieh 
27,37  km  befOrdert  worden. 

Die  aus  der  Personenbeforderung  erzielte  Einnahme  betrug: 
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• 

Ji 



% 

— 

fttr 

1 Person 
M. 

fiir  1 Per- 
sonenkm 

4 

fur  die  I.  Wagenklasse  . . 

9 951084 

4,5 

7,89 

7,79 

» » y>  • 

67  622  098 

25,8 

2,10 

6,09 

ITT 

» n r>  • • 

IV 

D » 1 1 * 7)  • 

90  483  960 
57  914  232 

40,6 

0,66 

3,18 

26,o 

0,55 

1,96 

„ Milit&r 

6886  560 

3,1 

1,28 

1,53 

im  Ganzen 

222  857  934 

— 

0,81 

2,96 

Auf  1 km  mittlerer  Betriebslange  fur  (leu  Personenverkehr  ist  eine 
Einnahme  von  9 238  m und  auf  1 Aehskm  der  Personenwagen  eine  solche 
von  14,0  4 entfallen. 


Im  Rundreiseverkehr  wurden: 


Lr* 


Somme 


abgesetzt 

an  Personenkm  zurilckgelegt 

Einnahme 

M 

* 

in  pCt. 
der  Ge- 
sammt- 
einnahme 
fUrdiebe- 
treffende 
Klasse 

Rundreise- 

hefte 

Strecken- 

abschnitte 

in  pCt. 
aller  Per- 
il „„.i|  sonenkm 
Au/ahl  desRund- 
reise- 
verkebrs 

in  pCt. 
aller  Per- 
sonenkm 
d.  betref- 
fenden 
Klasse 

Stack 

If 

Stack 

1 

5 734 

2,o 

112  654 

3,o 

9 736  143  3,i 

7,6 

661  697 

5,1 

6,6 

136305 

46,5 

1830  961 

48,9 

160894  353  1 51,5 

14,2 

7 557  075 

58,  ♦ 

18,i 

150  856 

51,5 

1 803  475 

48,1 

141828  650  45,i 

5,o 

. . 

4 720  889 

36, s 

5.2 

292  895 

1 

3 747  090 

— 

312459  146  — 

7,6 

12939  661 



* 

5,9 

■ 

Jeder  Reisende  ist  durchsehnittlich  1 017  km  gefahren.  Die  Ge- 
sammteinnahme  betrug  fur  1 Personenkm  4,14  4. 


Der  Schlafwagenverkehr  ergab  im  Jahre  1890/91  eine  Einnahme  von 
491034  ufc  Die  Schlafwagen  sind  von  45  339  Reisenden  der  I.  und  von 
34414  Reisenden  der  II.  Wagenklasse,  im  Ganzen  von  79  753  Personen 
benutzt  worden. 


b)  GepRckbeforderun  g. 

Der  Gep&ckverkehr,  einschliefslich  der  BefOrderung  von  Hunden,  hat 
eine  Einnahme  von  5 445  539.//  ergeben.  Von  dieser  Einnahme  entfallen 
auf  1 km  mittlerer  Betriebslange  226  .//  und  auf  1 Aehskm  der  Gepiick- 
wagen  l,i  4. 


780  Die  kdniglich  preufsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1890/91. 

c)  Nebenertrage. 

Die  Einnahmen  an  Nebenertragen  des  Personen-  und  Gepaekverkehrs, 
wie  Lagergelder,  Strafgelder  u.  s.  w.  betrugen  448  496  M oder  19  m auf 
1 km  mittlerer  Betriebslange  fiir  den  Personenverkehr. 

II.  Giiter-  und  Viehverkehr. 

a)  Gesammtverkehr. 

Die  Einnahmen  aus  dem  gesammten  Guterverkehr  (d.  h.  einschliefs- 
lich  des  Betriebs-  und  Baudienstgutes,  des  Postgutes,  des  Militargutes  und 
der  lebenden  Thiere)  liaben  610  047  161  M betragen. 

Davon  entfallen  auf  1 km  der  mittleren  Betriebslange  fur  den  Guter- 
verkehr 24  79B  m und  auf  1 000  Achskm  der  Guterwagen  92  m . 

b)  Befbrderung  vonEil-  und  Exprefsgut,  Stuckgut  und  gewohn- 
lichem  Frachtgut,  einschliefslich  Fahrzeuge  aller  Art,  jedoch 
ausschliefslich  der  Befbrderung  des  Postgutes,  der  lebenden 
Thiere,  des  Militargutes,  so  wie  des  Betriebs- und  Baudienstgutes. 


E 8 w u 

rden  beffirdert 

Die  Einnalim 

e betrng 

Tonnen 

8 

Tonneukm 

8 

M 

8 

; fiir 
1 1 
.// 

for 
1 tkn 

4 

I.  Nach  einheitlichem  Nor- 
maltarif: 

Eil-  und  Exprefsgut  . . . 

361  551 

0,3 

53  593  178 

0,4 

12957  885 

2,4 

35, 

24,1" 

Sttickgut 

4 342 129 

3,< 

569940645 

4,0 

69  422687 

12,7 

15.99 

1 ' 

12.li 

Frachtgut  in  Wagenladungen 
der  Klasse  Ai 

1 284  346 

l,i 

220  544  635 

1,5 

16297  670 

3,0 

12,69 

7.» 

n , B 

2 079  811 

1,8 

425  036  404 

8,0 

27  246569 

5,o 

13rio 

6.41 

„ Spezialtarifklasse  As  . 

2 552  420 

2,1 

296  050.143 

2,1 

16836  997 

3,i 

6,60 

6.4S 

„ Spezialtarifklassen  I, 
II  und  III  

50120  848 

42.1 

6 061  041  314 

42,2 

201  477  426 

37,o 

, 4,02 

341 

II.  Nach  Ausnahme-und  son- 
stigen  abweichenden  Ta- 
rifen: 

Eil-  und  Exprefsgut,  Stttck- 
gut  und  Wagenladungen 
von  5—10  t 

1 198987 

l,o 

: 

l 

190.996  031 

1,3 

15  596236 

2,9 

13,01 

8.17 

Wagenladungen  von  min- 
destens  10  t 

1 

56  967  778 

47,9 

6 522  621  799 

45,s 

184  699596 

33,9 

3,24 

2.M 

ira  Ganzen 

118  907  870 

— ; 14  339  824149 

1, 

— 

544  584  566 

“ 

4,5* 

3.* 
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Auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebsl&nge  fur  den  Guterverkehr 
entfallen  582844  Tonnenkm.  Eine  jede  Tonne  hat  durchschnittlich  eine 
Wegestrecke  von  120,60  km  zuruckgelegt. 


c)  Viehverkehr  einschliefsli ch  Pferde,  auch  Luxuspferde  (aus- 
genommen  Hunde  auf  Hundekarten  und  Gepiickscheine). 


Es  wurden  befbrdert  Die  Einnahme  betrug 


i 

fur  j filr 

Tonnen 

Tonnenkm  Jl 

1 t ; 1 tkm 

1 

M j ^ 

1468  349 

282  359  732  19071313 

12,99  6,75 

Jede  Tonne  ist  durchschnittlich  192,30  km'befOrdert  worden. 


d)  Kohlenverkehr. 


I 

Es  wurden  bef&rdert 

Die  Einnahme 

| 

— — 

betrug 

Tonnen 

Tonnenkm 

! 

M 

Die  Gesammtbeforderung  an  Kohlen 
(einschliefslich  Kokes  und  Bri- 

" ' 

\ 

\ 

i 

quets)  ergab 

l 

Davon  entfallen: 

7 434  242  593 

196  326  879 

« 

I 

a)  auf  gewShnliches  Frachtgut . . 
(in  Prozenten  der  Gesammt- 

54  810814 

6 553  735  262 

180447  882 

■ 

■ 

guterbefOrderung) 

und  zwar: 

(46,1  %) 

i 

(45,7  %) 

(63,1  %) 

1 

i 

Steinkohlen  einschJ.  Kokes  . . 
Braunkohlen  einschl.  Kokes  und 

47  591 801  6 131  774  242  166  501 245 

! 

Briquets 

7 219  013 

421  961  020  13  946  637 

b)  auf  Dienstgut 

3 683402  880507331 

! 

15878997 

> 
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5.  Unfalle. 


Es  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1890/91: 


5 

I 

1.  unverschuldet  durch  Unfalle  der  Zuge  wahrend 

getbdtet 

verletzt 

der  Fahrt: 

a)  Heisende 

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

4 

85 

sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . . 

1 

20 

c)  frerade  Personen 

2.  in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Besteigen, 

6 

18 

Benutzen  und  Yerlassen  der  Zuge: 

a)  Reisende 

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

26 

32 

sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . . 

4 

4 

c)  fremde  Personen 

149 

89 

3.  Bahnbeamte  und  Bahnarbeiter  im  Dienste  beim  j 

eigentlichen  Betriebe: 

a)  durch  Unfalle  der  Zuge  wahrend  der  Fahrt 

12 

189 

b)  auf  andere  Weise 

298 

1265 

zusammen 

5C0 

1702 

6.  Beamte  und  Arbeiter. 


B e a m t 

e 

Zusammen 
Beamte  und 
Arbeiter 

1 

1 

etats- 

mafsig 

aufser- 

etats- 

mafsig 

zu- 

sammen 

Arbeiter 

I.  Betriebsverwaltung . . . 

75  405 

14  250 

89  655 

143  9C01) 

233  555 

in  Prozenten 

',84,0 

05,9) 

— 

— 

— 

auf  1 km  mittlerer  Be- 

triebsliinge 

— 

— 

(3,6) 

(5,8) 

(9,4) 

II.  Werkstiittenverwaltung  . 

1551 

712 

2 263 

39  481 

41  744 

III.  GasanstaltsverwaUung 

27 

36 

278 

314 

IV.  Neubanverwaltung  . . . 

378 

1 695 

2 073 

— 

2073 

im  Ganzen 

77  361 

16  666 

94  027 

183  659 

277  686 

in  Prozenten 

(82,3) 

(17,7) 

— 

— 

— 

auf  1 km  mittlerer  Betriebs- 

lange  ... 

— 

— 

(3,8) 

(7,4) 

(11,0 

')  Darunter  sind  52  800  Streckenarbeiter  enthalten. 
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Von  der  Gesammtzahl  entfallen  auf  10000  Lokoniotivnutzkm  4,2  Be- 
amte  und  8,3  Arbeiter,  auf  100000  Wagenachskm  l,i  Beamte  und  2,1  Arbeiter. 


7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


im  Einzelnen 

im  Ganzen 

auf  1 km 
mittlererBe- 

Jl 

8 

M 

8 

triebsliinge 

M 

I.  Einnahme: 

1.  Personen-  und  Gepftck- 

verkehr: 

a)  aus  der  Personenbefbr- 

derung  

b)  ans  der  Gepackbefbr- 

222  857  934 

97,4 

derung 

5 445  539 

2,4 

c)  aus  den  Nebenertr&gen 

448  496 

0,3 

228  751  969 

26,o 

9 483 

2.  Gtiter-  und  Viehverkehr: 

a)  fQr  Eil-  und  Exprefsgut 

12  831834 

2,1 

b)  „ Frachtgut  .... 

531428  387 

87,1 

c)  „ Postgut 

887  886 

0,3 

d)  n Vieh 

e)  „ Militargut,  Leichen, 

19  071313 

3,i 

Dienstgut  und  Neben- 
vertr&ge 

45  827  741 

7,5 

610047161 
42  413  104 

69,3 

4,7 

2-1  795 
1 717 

3.  sonstige  Einuahmen  . . . 

• 

Einnahinen  im  Ganzen  .... 
Einnahmen  ausscliliefslich  des 

• 

• 

881212234 

— 

35  679 

Pachtzinses1) 

• 

(880  404  096) 

(35  646) 

Ila,  Ausgaben: 

1.  persiinliche  Ausgaben: 

a)  GehiilterundWohnungs- 

geldzuschttsse  der  Be- 
am ten  

113  157  836 

20,7 

b)  andere  personliche  Aus- 

gaben  

129  583  797 

23,7 

242  741  633 

44,i 

9 828 

l)  In  Uebereinstiramung  mit  der  vom  Reichseisenbahnamte  herausgegebenen 
Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Dentschlands  sind  zur  Darstellung 
der  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  ueben  den  Einnahinen  und  Aus- 
gaben  fur  ver-  und  gepachtete  Bahnstrecken,  weil  solche  den  Betrieb  nicht  direkt 
beriihren,  auch  die  Kosten  fiir  erhebliche  Ergftnzungen,  Erweiterungen  und  Verbes- 
serungen,  welche  begrifflich  nicht  zu  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  gehoren,  in 
Abzug  gebracht  worden. 
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im  Einzelnen 

im  Ganzen 

auf  1 km 
mittlererBe- 

M 

8 

ur 

8 

triebsliinge 

Jl 

2.  s&chliche  Ausgaben: 

a)  allgemeine  Kosten  .... 

b)  Kosten  der  Unterbaltung 

83  987  723 

6,3 

der  Bahnaulagen 

62  609  849 

IM 

c)  Kosten  des  Bahntransports  . 

d)  Kosten  der  Erneuerung  be- 

120  653  162 

22,0 

stimmter  Gegensthnde  . . 
e)  Kosten  fiir  erhebliche  Er- 

74  721  968 

13,7 

ganzungen,  Erweiterungen 
und  Verbesserungen  . . . 

9 143  891 

M 

f)  Kosten  der  Benutzung  frem- 

der  Bahnanlagen  bezw.  Be- 
amten  und  Betriebsmittel  . 

4 215  885 

0,6 

305  332  478 

55,6 

12  362 

Ausgaben  im  Ganzen 

. 

• 

548  074111 

22190 

lib.  Ausgaben  ausschliefslich  des 

Pachtzinses1) 

• 

• 

(547177  716) 

— 

(22156) 

lie.  Ausgaben  ausschliefslich  des 

Pachtzinses  und  der  Kosten 
fiir  erhebliche  Erganzungen 
u.  s w.1),  von  welchen  ent- 
fallen : 

auf  die  allgemeine  Ver- 

waltung 

53  383  316 

9,9 

2 161 

auf  die  Bahnverwaltung  . 

137  539  440 

25,6 

5 569 

„ „ Transportverwal- 

tung 

347111069 

64, s 

14054 

zusammen 

• 

* 

v538  033  825) 

— 

(21  784> 

Ilia.  Ueberschufs 

Illb.  „ ausschliefslich 

• 

• 

333  138 123 

— 

13  488 

der  Kosten  fiir  erhebliche 
Ergiinzungen  u.  s.  w.1)  . . 

* 

• 

342  282014 

— 

13  858 

IIIc.  Ueberschufs  ausschliefslich 

der  Kosten  fiir  erhebliche 
Erganzungen  u.  s.  w.  und 
der  Pachtzinse ') 

. 

• 

342  370271 

— 

13  862 

Das  verwendete  Anlagekapital  wurde  verzinst  (zu  IHa)  mit  5,26  pCt. 

E.  Baumliard. 


‘)  Siehe  Bemerkung  auf  voriger  Seite. 
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Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891  im 
Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1890,  1889  und  1888. 

Von 

C.  Thame  r. 


Der  40.  Band  der  Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  umfafst  den  Verkehr  fiir  das  Jahr  1891.  Es  liegen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  neun  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  eiuzelnen 
Verkekrsbezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Giitergattungen 
gewahren.  Im  Nachstehenden  sind  im  Ansehlusse  an  die  bisherigen  Ver- 
Offentlichungen  in  dieser  Zeitschrift  (vergl.  zuletzt  Jahrgang  1891  8.  606  ff.) 
die  hauptsachlichsten  Ergebnisse  des  Jahres  1891  im  Vergleich  mit  den 
drei  Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht.  Eine  wesentliche  Ver&nderung 
in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  1891  aufser  dem  Hin- 
zutritt  einiger  Xeubaustrecken  und  Bahnen  untergeordneter  Bedeutuug 
nicht  eingetreten. 

1.  Gesammtverkehr. 


1801  1800  1880  1888 


1 

_ 

Ton 

n e n 

her  gesammte  Gttterverkehr  umfafste 

150  403  631 

151  681  437 

146  583  761 

134  020  007 

Hiervon  entfielen  auf  den  Verkehr: 

i. 

im  Inlande 

134  40G  620 

128  364  302 

124170  705 

113  GOG  Oil 

mit  dem  Auslande 1 

25  086  002 

23  317  045 

22  104  057 

21  264  086 

Von  dem  Inlandsverkehr  blieben  im 
engeren  Lokalverkehr  der  einzelnen 
Verkehrsbezirke 

54  175  370 

51  215  355 

40  6-15  6-15 

45  142  857 

und  wurden  im  gegenseitigen  Aus- 
tausche  der  Verkehrsbezirke  be- 
Rirdert 

1 

80  231  250 

77  140  037 

74  534  060 

68  513  154 

Vjm  Auslands verkehr  kamen: 

auf  den  direkten  Verkehr  zwischen 
Deutschland  und  dera  Auslande  . 

23  110  030 

; 

21  270  302  20  345  606 

i 

10  344  550 
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1891  1890  1889  1888 

T o n n e n 


auf  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  ! 

Ausland 

1 975  962 

2 046  743 

2 058  360 

1 919  527 

Aus  Deutschland  ausgefiihrt  wurden 

11947  834 

11031 192 

10281  015 

10  249  415 

Nach  Deutschland  eingefUhrt  wurden 
Bei  Beriicksichtigung  des  Urastandes, 

11 163105 

10239110 

10064  681 

9095144 

dafs  der  Verkehr  mit  den  Seehafen 
zu  einem  grofsen  Theil  den  Ver- 
kehr mit  dem  ttberseeischen  Aus- 
lande  darstellt,  und  dafs  der  hier 
nachgewiesene  Empfang  mit  der 
Eiseubahn  sich  vielfach  als  Ausfuhr 
aus  Deutschland,  der  Versand  mit 
der  Eisenbahn  sich  als  Einfnhr  nach 
Deutschland  charakterisirt,  betragt: 

der  Wechselverkehr  zwischen  den 

deutschen  Verkehrsbezirken  (mit 
Ausschlufs  der  Seehafen)  .... 

71  492  628 

68611818 

66  272  479 

61  219  745 

der  Verkehr  der  deutschen  Verkehrs- 

bezirke  (ausschl.  der  Seehafen)  mit 
dem  Auslande  (einschliefslich  der 
Seehafen) : 

1 

in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschen  Binnen- 

laudes  nach  dem  Auslande  . . | 

11649116 

10  720 150 

9 985038 

9 980  522 

b)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem 

deutschen  Binnenlande  .... 

4 744  773 

4 830  514 

4 678  538 

4 343  740 

zusaramen 

I 16  393  889 

15  550  664 

14  663  576 

14  324  262 

in  der  Einfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 

landes  aus  dem  Auslande  . . . 

10  448  840 

9 646  317 

9 291  505 

8 099  598 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  dem 

deutschen  Binnenlande  .... 

3 993  851 

3 706  705 

3 583  013 

2 949  669 

zusaramen 

14  442  691 

13  353  022 

12  874  548 

11049  267 

die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 

land,  sowie  zwischen  dem  Auslande 
und  den  deutschen  Seehafen: 
a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 

land 

1 975  962 

2 046  743 

2 058  360 

1 919  527 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  dem 

Auslande 

298  717 

311  042 

295  976 

268  892 

c)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem 

Auslande 

714  265 

592  793 

773  176 

995  546 

zusaramen 

2 988  944 

2 950  578 

3 127  512 

3183  965 
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Soweit  es  ausffihrbar  war,  siml  S.  788  bis  796  nach  den  Angaben 
des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Fl&cheninhalt,  Bevfilkerung  und 
Lange  der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  ermittelt 
worden. 

Die  L&ngenangaben  fur  das  Jahr  18^>1  sind  der  vom  Reichs-Eisen- 
bahn-Arat  fur  1890/91  aufgestellten  Eisenbaknstatistik  entnommen,  unter 
Hinzurechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  fur  Preufsen  nach  dem 
Betriebsetat,  fur  die  fibrigen  Staaten  nach  den  vorl&ufigen  Ermittlungen 
des  Reichs-Eisenbahn-Amts  uber  die  Betriebsergebnisse  im  Monat  De- 
zember  1891. 

Das  Verhfiltnifs  der  Eisenbahnlangen  zu  dem  Flficheninhalt  und  der 
Bevolkerung  der  Verkehrsbezirke  oder  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 
ist  ffir  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Gfiterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  und  den  Durchgangsverkehr)  das  Verhfiltnils  der  Gfiterbeffirderung 
zur  Eisenbahnlfinge,  zum  Flficheninhalt  und  zur  Bevfilkerung  ffir  die 
Jahre  1888,  1889,  1890  und  1891  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesammtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
dafs  dazu  ffir  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirks,  2.  der 
Versand  fiber  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirkeu  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  iibrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken  zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  wiihrend  ffir  ganz  Deutsch- 
land diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Urn  jedoch  den 
fur  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verh&ltnifszahlen  solche  ffir 
ganz  Deutschland  gegenfiberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  nachstehenden  Nachweisung  ffir  Deutschland  tiberhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberfieksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhfiltnifszahlen  ffir  Deutschland  stellt  den  Verh&ltnifszahlen  der  Ver- 
kehrsbezirke gegenfiber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verh&ltnifszahlen  in  Spalte  9,  13,  41,  45,  49  ffir  1891  ist  in 
der  Spalte  „Ordnungszahlu  die  Ziffer  beigesetzt,  welche  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
grofsten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  fiber  dem  Durchschnitt  sind  sehr&g 
gedruckt. 


No. 

1 

1 

2 

8 

4 

B 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

24 

23 

25 

20 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

86 
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Bezeichnung 

der 

Verkehrsbezirke 


2 

Provinzen  Ost-  u.  Westprenfsen 
Ost-  und  westpreufsische  H&fen 

Provinz  Pommern 

Pommersche  H&fen 

Mecklenburg 

Rostock,  Wisraar,  Liibeck,  Kiel, 

Flensburg 

Provinz  Schleswig  - Holstein, 
Fiirstenthum  Liibeck .... 

Elbh&fen 

Weserhdfen 

Emshafen 

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln 

und  Pyrinont 

Provinz  Posen 

Reg.-Bez.  Oppeln 

Stadt  Breslau 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin 

Provinz  Brandenburg  . . . . 
Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 

Anhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
Thttringische  Staaten,  Kreis 

SchmalKalden 

Konigreich  Sachsen 

Provinz  Hessen  - Nassau  (ohne 
Kreise  Rinteln  u.Schinalkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 
RuhrrevierderProvinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen)  . 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 
Rheinprovinz  rechts  ties  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)  . . . 
Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Fiirstenthum  Birkenfeld . 

Saarrervier 

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 

Lotliringeu 

Elsafs 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  . . 
Grofsh. Hessen  (ohne  Oberhessen) 
Grofsh.  Baden  (olme  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
Konigreich  Wttrttemberg  und 

Hohenzollern 

Konigr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaupt 


FlUchen- 

inhalt 


qkm 

3 


Ein- 
wohner 
zalil  am 


Eisenbahnlange  Ende  des 
Jahre s 


1.  De- 
zember 

1891 

1890 

1889 

1888 

1890 

km 

km 

km 

km 

4 

5 

6 

7 

A— 

3 041  1621 
350  450/ 

2 959,71 

2 886,02 

2 879,68 

2831,57 

1336  4441 
184  767/ 

1 443.66 

1 481,17 

1 421,13 

1 412, » 

616  102| 

242  987 J 

996  767^ 
818687| 

1 254,09 

1 230,99 

1 173,19 

1 144,16 

1 373,97 

1 350,22 

1 345,56 

1396,91 

204  753 

31683 

3 182,61 

3 178,41 

3 075,26 

2 979,66 

2 949  95')) 
1 752  094 

1 731,16 

1 721,69 

1 720,oo 

1 619,93 

1 577  379 

1 217,58 

1 230,3.9 

1225,91 

1 186,03 

335  1741 
2 311254/ 

2094,97 

2 079,04 

2021,65 

1 964,65 

1579  244) 
2 542  401  / 

2815,16 

2 772,93 

2737,15 

2695,69 

1 343  010 

1300,91 

1 294,53 

1246,89 

1 162,92 

2 812  479 

2 428,75 

2422,38 

2414,87 

2 241,62 

3 500  513 

2 248,88 

2180,71 

2 190,07 

2168.01 

1 863  462 

1 837,60 

1 810,32 

1 782,19 

1 737,39 

832748 

560,17 

560,17 

560,17 

540.91 

1 773  581 

1 722,19 

1 720,71 

1 713,55 

1690,61 

1 178  348 

630,99 

630,99 

577,22 

558,13 

469  406 

591,89 

591,99 

569,19 

669,19 

2 621  752 

1 936,96 

1 936,96 

1 901,30 

1761,30 

400  630 

187,79 

187,79 

187, 7S 

187,78 

73  361 

(bei  23  angegeben) 

510  801 

551,27 

551,27 

551,27 

650,51 

1 093  186 

791,19 

774,61 

643,55 

775,99 

768,» 

699  706 

645,31 

643,15 

642,23 

728468 

646,98 

646,93 

646,99 

649.19 

1 577  773' 
107  760 

1 505,28 

1 401,61 

1 401,59 

1 401,59 

2 101  591 

1572,34 

1566,26 

1566,3* 

1541,36 

4 860  960 

4 884,75 

4 766,60 

4701,01 

4 618,25 

49420  842 

42115,29 

41  618,io 

41 029,50 

40015,7* 

G2  481 
30107 

16530 

19793 

48  604 


28954 
13212 

) 27079 
J 39899 

13  855 


2G314 
14  993 


18  778 
1673 

20  804 
1975 

3 873 

18  386 
2719 
(bei  23) 
6 221 
8287 
5 937 

4 393 


15  081 

20  647 
69  926 


540  521 
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Auf  je  100  qkm  Flacheninhalt  kommen  Auf  je  10000  Einwokner  kommen 

Eisenbahnen  Eisenbahnen 


Ortl- 

nuiigs- 

Zabl 

1891 

km 

1890 

km 

1889 

km 

! 

1888 

km 

Ord- 

nungs- 

Zalil 

1891 

km 

1890 

km 

1889 

km 

1888 

km 

9 

10  _ 

11 

12 

13 

14 

16 

16 

1 

4,74 

4,62 

4,61 

4,53 

i4 

8,73 

8,51 

8,55 

8,41 

2 

4,so 

4,92 

4,72 

4,69 

.7 

9,49 

9,74 

9,44 

9,38 

9 

7,59 

7,45 

7,io 

6,92 

26 

14,60 

14.33 

14,20 

13,85 

6 

6,94 

6,82 

6,80 

7,n 

9 

7,57 

7,44 

8,15 

8,46 

4 

6,56 

6,54 

6,33 

6,13 

22 

9,99 

9,97 

10.15 

9,83 

3 

6,9* 

5,95 

5,94 

5,59 

21 

9,88 

9,83 

10,02 

9,44 

H 

9,22 

9,31 

9,28 

9,00 

10 

7,72 

7,80 

8,19 

7,92 

11 

7,74 

7,68 

7,47 

7,26 

11 

7,92 

7,95 

7,73 

7,51 

8 

7,06 

6,95 

6,86 

6,76 

• 

6,83 

6,73 

7,48 

7,37 

it 

9,J« 

9,35 

9,00 

8,39 

18 

9,68 

9,64 

10,07 

9,39  • 

‘5 

9,23 

9,25 

9,18 

8,52 

12 

8,64 

8,33 

9,00 

8,36 

* 3 

15,00 

14,54 

14,61 

14,47 

3 

6,42 

6,23 

6,89 

6,81 

18 

9,79 

9,64 

9,49 

9,25 

20 

9,86 

6,73 

9,71 

9,72 

9,47 

it 

33  48 

33,48 

33,48 

32,33 

4 

6,72 

7,39 

7,62 

12 

8,28 

8,27 

8,24 

8,13 

'9 

9,71 

9,70 

10,28 

10,14 

>5 

31,95 

31,95 

29,23 

28,26 

2 

5,04 

5,04 

6,40 

5,22 

*4 

15,28 

15,28 

14,70 

14,70 

35 

12,61 

12,61 

12j66 

12,66 

20 

10,53 

10,53 

10,34 

9,58 

7 

7,39 

7,36 

7,77 

5,10 

7,20 

5 

6.91 

6,91 

6,91 

6,91 

bei  23  mit 

1 i 4,69 

gerechnet) 

4,69 

6,io 

<3 

8,88 

8,86 

8.86 

8,85 

24 

10,79 

10,79 

11,26 

11,24 

'7 

9,55 

9,35 

9,36 

9,27 

6 

7,24 

9,22 

7,08 

7,22 

7,15 

21 

10,87 

10,84 

10,84 

10.82 

16 

9,20 

9,98 

9,33 

9,97 

22 

14,73 

14,73 

14,73 

14,79 

14 

8,88 

8,88 

9,36 

<9 

9,9S 

9,29 

9,29 

9,29 

15 

8,93 

8,32 

8,48 

8,48 

10 

7,62 

7,59 

7,59 

7,47 

8 

7,48 

7,45 

9,81 

7,60 

7,48 

7 

6,99 

6,82 

6,72 

6,fcO 

33 

10,05 

9,95 

9,77 

7,79 

1 

7,70 

7,59 

7,40 

8,52 

8,42 

8,76 

8,54 
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Eiu- 

M i t 

Bezeichnung 

Fla- 

wohner- 

No. 

der 

chen- 

zahl  am 
1.  De- 
z ember 

inuerhalb  des  Verkehrsbezirkes 

Verkehrsbezirke 

inhalt 

1891 

1890 

1889 

1838 

qkm 

1890 

Ton 

n e n 

1 

2 

3 

4 

17 

18 

19 

20 

1 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

J 62  481 J 

3 041  162 

1 014  842 

1 005  196 

941869 

782824 

2 

Ost-  und  westpreufsische  H&fen 

350  450. 

156  949 

108  178 

175  043 

234  071 

3 

Provinz  Pommern 

j 30  107 1 

1 336  444 

292  510 

277  706 

289  782 

221996 

4 

Pommersche  Hafen 

184  767 

16  484 

10  901 

14  312 

24  922 

5 

Mecklenburg 

I 1 

616  102 

474  552 

391  804 

298886 

205429 

6 

Rostock.  Wismar,  Lflbeck,  Kiel, 
Flensburg 

1 16  530 

242  987 

32  038 

35  595 

20  046 

20345 

7 

Provinz  Schleswig  - Holstein, 
Fflrstenthum  Litbcck  . . . 

j 1 9 703  J 

996  767 

393  039 

373  554 

365  564 

300197 

8 

Elbh&fen  . . 

818  687 

53  932 

6^  804 

56  254 

88153 

9 

Weserhafen 

204  753 

202  8 ! 5 

158  754 

162  536 

136  775 

10 

Emsh&fen 

31  683 

3844 

5 421 

4 429 

5108 

11 

12 

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
burg. Braunschweig,  Lippe- 
Schaurabnrg.  Kreis  Rinteln 

und  Pyrmont . 

Provinz  Posen  . . . 

48  604 
28  954 

2 949  959 
1 752  094 

3 575  170 
1 065  106 

3 493  612 
978  606 

3 435  850 
899  078 

2922963 

757516 

13 

Reg  -Rez.  Oppeln 

13212 

1 577  379 

4 103  672 

3 700  808 

3 644  733 

3 319342 

14 

Stadt  Breslau 

[ 27  079 1 

335  174 

18231 

13  936 

11  021 

8641 

15 

Reg.- Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

2 311  254 

2 518  94 1 

2 4 0*693 

2 333  924 

2122624 

16 

Berlin  

J 39  899  [ 

1 579  244 

77  10S 

63  436 

54  972 

51811 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

2 542  401 

1 863  278 

1 571  392 

1 432  961 

1274SS4 

18 

• 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 
Anhalt 

13855 

1 343  010 

4 697  387 

4 327  481 

3 975  079 

3 611825 

19 

Reg.-Bez  Merseburg  und  Erfurt, 
Thilringische  Staateu,  Kreis 
Schmalkalden 

26  314 

2 812  479 

3 803  505 

3 288  997 

3068  542 

2792270 

20 

Konigreich  Sachsen  . . . . 

14  993 

3 600  513 

5 513  573 

5 688  023 

6 052  673 

5411064 

21 

Provinz  Hessen- Nassau  ohne 
KreiseRinteln  u.  Schinulkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

18  778 

l 863  462 

1 483  065 

1 541  538 

1 478  674 

1 293  524 

22 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

1 673 

H32  748 

4 141  505 

3 948  442 

3 667  185 

3633239 

24 

Provinz  Westfalen.  Lippe-Det- 
inold  und  Waldeck  Arolsen  . 

20  804 

1 773  581 

1 445  207 

1 3.88  370 

1 378  722 

1 185036 

23 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz 

1 975 

1 178  348 

2 699  953 

2 569  590 

2 591  855 

2492  AM 

25 

Rheinprovinz  rechts  ties  Rheins 
(oline  Kreis  Wetzlar)  .... 

3 873 

469  406 

576  800 

602  742 

533  633 

507068 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Fiirstenthum  Birkenfeld  . 

18  386 

2 621  752 

3 272  897 

3 048  574 

2937  507 

2 593590 

27 

Saarrevier  ...... 

2 719 

400  630 

1 792  992 

1 626  409 

1 612  191 

1 625  754 

28 

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld 

(bei  23) 

73  361 

193  495 

212  626 

278  470 

169149 

29 

Lothringen 

6221 

510  801 

928  834 

926  974 

818  762 

862743 

SO 

Elsafs  

8 287 

1 093  186 

521  2 42 

473  766 

452  728 

473039 

31 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafeu  . . 

5 937 

699  706 

522  434 

508  Oil 

490  531 

475153 

32 

Grofsh.  Hessen  ( ohne  Oberhessen; 

4 393 

728  468 

547  495 

512  486 

485  912 

424  901 

83 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim 

| 15  081 1 

1 577  773 

810313 

798  989 

787  908 

72595" 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafeu  . 

107  760 

28  688 

24  093 

24  267 

19  637 

35 

Konigreich  WUrttemberg  und 
Honenzollern 

20647 

2 101  591 

1 239  917 

1 210  782 

1 108  621 

1084218 

36 

Kouigr.  Bayern  r.  d.  Rheins 

69  926 

4 860  960 

4 093  566 

3 849  066 

3 761  124 

3 434  442 

Ueberhaupt 

540  521 

49  420  842 

54  175  379 

51  215  355 

49  645  645 

45  142857 

Die  Giiterbewegung  auf  deutsehen  Eiseubahnen  im  Jahre  1891.  791 


der  Eisenbahn  wurden  befordert: 
Inlands verke hr 


Versand  der  Verkehrsbezirke  nach  de 

m Inlande 

1888 

24 

Empfang  der  Verkehrsbezirke  von  dein  Inlande 

1891 

21 

1890 

Ton 

22 

1889 
n e u 
23 

1891 

25 

1890  j 1889 

T o n n e n 
20  27 

1888 

28 

851  044 

895  268 

860  885  . 

861  716 

1 270760  1 

1 160088  j 

1 143  704 

1 084  792 

477  137 

412155 

402  223 

373  009 

683  305 

698  982 

708  122 

725  228 

448  441 

491  126 

478  527 

434  395 

748  243 

037  394 

579  129 

520  362 

641839  1 

670  596 

600023 

437  340 

592  822  | 

645  155  i 

648  745 

668  616 

308  800 

i 

315  543 

254  120 

235  607 

420  398  ! 

385  016 

386  240 

306  749 

788  138 

725  972 

737  977  ' 

653  460 

576  985 

589  022 

546  753 

463  218 

303  997 

278  731 

242  851 

213  173 

887  236  | 

784  164 

765  982 

701  130 

1 166  100 

1064080 

1 021  574 

834  292 

1832119  « 

1 824  131  1 

1 743  392 

1 471  032 

835112 

758038 

730  095 

558  550 

927161  j 

958  304 

900  781 

975  796 

85  524 

75  864 

91  152 

93  018 

132  380 

114  920 

t 

130  745 

134  851 

249S7S4 

2 520  670 

2 530  389 

2 306  852 

4 593  254  ' 

4 314  496 

4 170  509 

3 756  066 

752  504 

787  829 

797  971 

748  016 

1838  065  | 

1 597  209 

1615  997 

1 504  738 

8330  675 

7 970  446 

7 445  084 

6 506  654 

609  894  1 

612  578 

544  376 

468  354 

412776 

3H0  612 

366  782 

351  622 

2 205  656 

2 052  008 

1 794  374 

1 573  927 

2213  264 

2 035  4-86 

2 199  969 

2054  846 

2 524  404 

2 414  310 

2 339  495 

2115004 

760  900 

714  033 

684  780 

660450 

4 460  161 

4 438  310 

4 413  783 

3 799  290 

2288780 

2 128  832 

2 121  616 

1 827  171 

2659771 

2 623  693 

2 462  995 

2135  788 

2186883 

2082544 

1974  871 

1 777  069 

2 469  380 

1 

2 406  874 

2 292  280 

2129  360 

3 315181 

3162981 

3 177  089 

2 871  211 

3 206  173 

3 113  362 

3 147  654 

2 719  770 

2102277 

2 009  130 

2 109  866 

1 782  100 

3 225  257 

3 217  990 

3 109  630 

3 014  685 

2011  470 

1 925  957 

1 879  223 

1 731  395 

2 739  224 

2 625815 

2 495  955 

2 314  984 

16  345  419 

15  659  864 

15  057  639 

14  886  473 

4 229057 

3 992  822 

3 874  508 

3 466  537 

3521  436 

3 400  484 

3 260  959 

2 961  256 

4 186  087 

3 908  162 

4 072  621 

3 735  339 

8971  534 

8 749  967 

8 545  810 

7 971  051 

5 447  400 

5 329  452 

5 219  627 

4 869  648 

2172  917 

2 175  350 

2 087  751 

1 878  564 

3 006  811 

2908199 

2 871837 

2 630  368 

1 976  270 

1 846  143 

1 699  427 

1 433  761 

4 338  555 

4 117902 

3 987  625 

4 057  833 

2416  606 

3 322  HI 9 

3 209  880 

3 250  880 

l 497  619  ' 

1 382  114 

1 270  995 

1 201  762 

1858  448 

1 743  847 

1 799  725 

1 520  544 

6 832879 

6 784  971 

6 239  822 

5 95< ) 895 

1 828  609 

1849  648 

1 706  549 

1 486  254 

1 734  571 

1 668  753 

1 428  296 

1 875  430 

359  329 

354  442 

305  676 

270  474 

1 214  248 

1 120624 

1 020  789 

1 065  135 

914  770 

877  969 

861  686 

742275 

1 274  668 

1 198  812 

1 117  644 

1 047  781 

894  305 

838  166 

723  525 

649  903 

1096  864 

963  487 

867  503 

844  433 

992  678 

934  004 

828  067 

722  635 

2019  752  i 

1 936  086 

1 891  340 

1 780  973 

1 673  592 

1 689  967 

1 500  761 

1 342099 

832  362 

806  552 

841  075 

749  508 

734  354 

654  047 

660  551 

562  467 

1802  966  ' 

1 784  128 

1 643  333 

1 516  132 

1 791  357 

1 645  821 

1 578  988 

1 523  074 

2115  772  1 

2 027  070 

1 946  454 

1 743  740 

80231  250 

77149  037 

74  534  059 

68  513154 

80  231250  ! 

77  149037 

74  534  059 

68  513  154 

1 

51* 
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Die  Giiterbewegung  ant'  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 


Ein- 

M i t 

Bezeichnung 

Flachen- 

inhalt 

wohner- 

A u s 1 

and; 

No. 

der 

zahl  am 
1.  De- 
zember 

Versand  nach  dein  Auslande 

Verkehrsbezirke 

1891 

1S90 

1889 

1888 

tjkm 

1890 

Ton 

n e n 

1 

2 

3 

4 

29 

30 

31 

32 

1 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

j G2  481 J 

3 041  162 

14  699 

11093 

16  497 

14  999 

2 

Ost-  uml  westpreufsische  Hafen 

350  450 

69  960 

93  245 

103  133 

10221* 

3 

Provinz  Pommern 

| 30  107  [ 
1 

1 336  444 

3 169 

1069 

1 174 

766 

4 

Pommersche  Hiifen 

184  767 

75  885 

69002 

46  739 

34286 

5 

G 

Mecklenburg . 

Rostock,  Wismar,  Liibeck,  Kiel 

616  102 

148 

103 

87 

31 

4399 

16  530 1 

Flensbnrg 

Provinz  Schleswig  - Holstein. 

242  987 

3 756 

3 823 

3 112 

7 

19  793 

5355 

Fiirsteuthuin  Liibeck  . . . 

996  767 

5 985 

5 967 

6 203 

8 

Elbhiifen 

1 i 

818  687 

68  952 

62  302 

66  188 

63  406 

9 

Weserhiifen 

201  753 

79  086 

81  725 

75  259 

61 621 

10 

Emshafen 

31  683 

1 079 

945 

1 546 

293 

11 

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
burg:, Braunschweig:,  Lippe- 

48  604 

Schaumburg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont  . 

2 949  959 

51  721 

57  514 

42  673 

45  £» 

li l 

Provinz  Posen 

28  954 

1 752  094 

9 392 

8414 

13  009 

5681 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

13  212 

1 577  379 

3 295  610 

3 082  122 

2 725  479 

2 595  392 

14 

Stadt  Breslau 

| 27  079  J 

335  174 

31  128 

32  234 

29  767 

21 907 

15 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

2 311  254 

955  841 

793  61*4 

811  346 

795279 

10 

17 

Berlin 

Provinz  Brandenburg  .... 

J 39  899  [ 

1 579  244 

2 542  401 

32  908 
34  867 

27  817 
15  934 

34  247 
28  093 

29907 

19532 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  llerzogth. 

74086 

Anhalt 

13  855 

1 343  010 

59  668 

63  263 

53  723 

19 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
Tliiiringische  Staaten,  Kreis 

40572 

Sebmalkalden 

26  314 

2 812  479 

40  330 

39  510 

37  996 

120 

‘21 

Kunigreieh  Sachsen 

Provinz  Hessen  - Nassau  >ohne 

14993 

3 500513 

182902 

154  302 

130  748 

110434 

KreiseRinteln  u.  Sebmalkalden), 
Oherhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

18  778 

1 863  462 

115  387 

115  929 

109  879 

93240 

22 

24 

Ruhrrevier  tier  Prov.  Westfalen 
Provinz  Westfalen.  Linpe-Det- 

1 673 

832  748 

2 833  002 

2 596  815 

2 407  638 

2681340 

150157 

mold  und  Waldeck  (Arolsen) 

20  804 

I 773581 

152  995 

150144 

143  468 

23 

Ruhrrevier  tier  Rheinnrovinz  . 

1 975 

1 17h  348 

821  507 

766  864 

608  405 

599776 

25 

Rheinprovinz  rechts  ties  Rheins 

70830 

(olme  Kreis  Wetzlar)  . . . 

3 873 

469  406 

106  658 

86  997 

85  481 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Furstenthum  Birkenfeld  . 

18386 

2 621  752 

679  678 

591  482 

545  793 

551 991 

27 

Saarrevier  

2 719 

400  630 

790  022 

826  661 

900  731 

951984 

28 

Ruhrort,  Duisburg.  Hochfeld 

(bei  23) 

73  361 

51  937 

33  907 

30  132 

31 143 

29 

Lothringen 

6 221 

510  801 

432029 

332  258 

322  324 

303  302 

30 

El  sal’s 

8 287 

1 093  1H6 

162  034 

163  495 

169  850 

151  524 

31 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  . . 

5 937 

699706 

97  425 

65  451 

56  407 

54  ue 

32 

Grofsh.  Hessen  ohne  Oherhessen'' 

4 393 

728  468 

27  918 

31  120 

30129 

31591 

33 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim 

| 15081  [ 

1 577  773 

167  754 

157  422 

145  007 

126116 

34 

35 

Mannheim  und  Ludwigshafen 
Konigreich  Wiirttemberg  und 

107  760 

242  348 

212  034 

168  286 
63  623 

136454 

68862 

Honenzollern 

20  647 

2 101  591 

66  992 

59  071 

3G 

Konigr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

69  926 

4 860  960 

233  062 

257  465 

266  843 

228697 

Ueberhaupt 

540  521 

49  420  842 

11  947  834 

11031  192 

10281015 

10  249414 

Digitized  by  Google 


Die  Uttterbewegung  auf  deutschen  Eiaenbahnen  im  Jahre  1891. 


793 


der  Eisenbahn  wurden  befdrdert: 


v e r k e h 
Ei 

1891 

r 

U e b e r 

h a u p t 

npfang  von 
1890 

dem  Auslande 

1889  j 1888 

1891 

1890 

1889 

1888 

Ton 

n e n 

Ton 

ben 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

99197 

117  339 

102  122 

82  998 

3 243  542 

3188  934 

3 065077 

2 827  330 

599  047 

466  821 

650  984 

843  265 

1 986  398 

1 779  382 

2 039  507 

2 277  838 

4 252 

1465 

1776 

1355 

1 496  615 

1409  060 

1 350  387 

1 178  864 

24  415 

25  311 

34  497 

32  057 

1 351  445 

1420  965 

1 344  316 

1092  221 

2009 

1468 

1902 

1 401 

1205  907 

1 093  969 

941  235 

749  216 

7 028 

4 954 

5201 

6994 

1 407  945 

1 359  366 

1313  088 

1 168  408 

6 634 

4 168 

4 496 

4 652 

1 596  891 

1 446  584 

1 385  096 

1 224  506 

63  245 

75  043 

61  889 

91  120 

3 184  348 

3 094  360 

2 949  298 

2 498005 

14  340 

15  789 

15  597 

16  607 

2058514 

1972  610 

1884  266 

1 749  348 

6190 

4 875 

5006 

5 502 

229017 

202025 

232  878 

241  395 

71  489 

84  677 

75079 

91  956 

10  790416 

10  471  269 

10254  501 

9 122  208 

51  431 

43  363 

54  720 

56  524 

3 716  498 

3 415  422 

3 380  775 

3 072  475 

642  150 

610  036 

536  653 

350  065 

16  982  001 

15  975  990 

14  896  325 

13  229  806 

136  753 

109  586 

110  783 

81  735 

2 804  544 

2 588  976 

2 3J2  727 

2 037  833 

302  295 

256  249 

206032 

179  951 

8 514  745 

7 910  432 

7 890  767 

7 267  204 

256  121 

230632 

261  227 

266  768 

5 586  188 

5 474  228 

5 449  008 

4 808  226 

283  846 

243  288 

258  194 

224186 

7 130  542 

6 583  139 

6 303  859 

5 481  511 

39506 

32  631 

38  692 

44  626 

9452  824 

8 912  793 

8 334  645 

7 536  965 

389  274 

375852 

347  713 

290  016 

10  753  463 

9 980  702 

9 778  993 

8714  140 

3060  963 

2793  654 

2 690  619 

2311417 

14  054  972 

13  863099 

14  383  536 

12  629  599 

141  412 

139227 

160006 

194  307 

6 490  558 

6 347  966 

6 123  738 

5 627  451 

611796 

586  814 

484  141 

461  993 

28060  779 

26  784  757 

25  491  111 

25  129  481 

68  426 

80  719 

83  742 

59  926 

9 374  151 

8927  879 

8 939  513 

8 091  715 

424  690 

250  282 

272  889 

340042 

18  365  084 

17  666  165 

17  238  585 

16  273  210 

63  873 

62517 

77  328 

52972 

6 927  059 

5 835  805 

5 656  029 

5 139  823 

705104 

700  538 

726461 

560809 

10  972  504 

10  304  639 

9 896  814 

9 197  983 

114  425 

132  676 

155  611 

161768 

7 611  664 

7 290  679 

7 149  408 

7 192  149 

42  394 

32  775 

39  178 

40  704 

8 979  153 

8808126 

8 387  327 

7 712  435 

389  996 

318  000 

271014 

234  899 

5 314  039 

5 095  633 

4 546  945 

4 262  628 

314  833 

287  554 

308  776 

257  015 

2 571  686 

2405  881 

2 257  768 

2 217  186 

48  459 

48  330 

51  930 

52050 

2 857  756 

2 698  573 

2 578  199 

2 371  364 

49  009 

43  907 

40  893 

41  500 

2 615  691 

2 389  166 

2 147  961 

1 992  327 

97  989 

83  742 

109  308 

99  577 

4 088  486 

3 910  243 

3 761  631 

3 455  258 

57  791 

, 43  766 

37  588 

41  353 

2834  781 

2 776  412 

2 571978 

2 289  050 

157219 

123  638 

110194 

77  775 

4 001  448 

3 831666 

3 586  320 

3 298  454 

1903  507 

1807  424 

1682440 

1 436  159 

10 137  264 

9 566  846 

9 235  849 

8 366  111 

i 

237  748  818 

226  783  731 

219  059  460 

201  513  728 

11  163105  ! 

10239110 

10064  681 

9095144 

-80231  250 

-77149037 

-74  534  059 

-68  513  154 

157  516  568 

149  634  694 

144  525  401 

133  (XX)  569 
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Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 


Ein- 

Der 

Bezeichnung 

Fliicheu- 

woliner- 

filr  das 

Kilometer  Eisenbahn  auf 

zahl  am 

S’o. 

der 

inhalt 

1.  De- 

"3 

CS3 

1891 

1890 

1889 

1888 

Verkehrsbezirke 

zember 

an 

tc 

qkm 

1890 

S3 

Ton 

n e n 

1 

2 

3 

4 

0 

41 

42  ! 

43 

44 

1 

2 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufseu 
Ost-  und  westpreufsische  Hilfen 

| 62  481  [ 

3 041  162 
350  450 

1 1 

1 767,o 

1 721,3 

1 772,6 

1 802,9 

3 

4 

Provinz  Pommern 

Pommerscbe  Hafen 

J 30  107  ( 

1 336  444 
184  767 

1 2 

i 

1 972, s 

1910,4 

1 896,3 

1608,1 

5 

Mecklenburg 

I 1 

616  102 

G 

Rostock,  Wismar,  Liibeck,  Kiel, 

IG630 

1 1 

1 4 

2 084,3 

1 992,6 

1 921,5 

1 666,9 

Flensburg 

242  987 

7 

Provinz  Schleswig  - Holstein, 

1 19793! 

1 

FUrstenthum  Liibeck  . . . 

996  767 

8 

3 479,s 

3 363,1 

3221,s 

2664,4 

8 

Elbhiifen 

1 1 

818  687 

1 

9 

Weserh&len 

204  753 

10 

Emsbiifen 

31683 

11 

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
burg, Braunschweig.  Lippe- 

48  604 

11 

4 112,5 

3 978, 1 

4 022,6 

3 729,6 

Schaumburg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont 

2 949  959 

* 

1896,7 

12 

Provinz  Posen 

28  954 

1 752  094 

5 

2 147,9 

1983,9 

1 965,6 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

13  212 

1 577  379 

U? 

13  947,3 

12  985,7 

12152,3 

11154.0 

14 

15 

Stadt  Breslau 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

[ 27  079 [ 

335174 
2 31 1 254 

i!16 

5 4()4,o 

5 050,i 

5 047,1 

4 736,i 

16 

17 

Berlin 

Provinz  Brandenburg  .... 

| 39  899 j 

1 579  244 

2 542401 

!14 

4 506,  s 

4 348,3 

4 293,9 

3817,» 

18 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 

6 481,6 

Anhalt 

13  855 

1 343  010 

20 

7 270,o 

6 885,o 

6 684,4 

19 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 

Thttringische  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden 

26  314 

2 812  479 

12 

4 427,6 
6 249, « 

4 120,3 

4 049,5 

3687.4 

6826.4 

20 

KOnigreich  Sachsen 

14  993 

3 500  513 

‘9 

6 357,3 

6 567,6 

21 

Provinz  Hessen  - Nassau  olme 

Kreise  Rinteln u. Schmalkalden) 
Oberbessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

18  778 

1 863  462 

9 

3 532.0 

3 506,3 

3 435,5 

3239,0 

22 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

1 673 

832  748 

20 

50093,o 

47  815,4 

45  506,o 

46  457,» 

24 

Provinz  Westfalen.  Lippe -Pet- 

4 7864 

mold  und  Waldeck  (Arolscn) 

20  804 

1 778  581 

17 

5 443,3 

5 188,» 

5 217,o 

23 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 

1 975 

1 178  348 

jj 

43  385,o 

41  956,7 

44  395,4 

42971,* 

25 

Rheinprovinz  reclits  des  Rheins 

9030,1 

(ohne  Kreis  Wetzlar  . . . 

3 873 

469  406 

22 

10  013,  s 

9 859,7 

9 937,0 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

6 2224 

und  FUrstenthum  Birkenfeld  . 

18  386 

2 621  752 

fS 

5 664,8 

5 319,9 

5 205.3 

27 

Snarrevier  

2719 

400  630 

-V 

40  534,9 

38  825,6 

38073,3 

38301,0 

28 

Ruhrort.  Duisburg,  Hochfeld 

( bei  23  • 

73  361 

izu  No.  23 

gerechnet 

7 743,1 

29 

Lothringen 

6 221 

510  801 

2/ 

9 635,3 

9 243,5 

8248,1 

30 

El  sal's 

8 287 

1 093  186 

7 

3 250, 1 

3 105,« 

2 916,3 

2866.1 

31 

Pfalz  ohne  Ludwigshafen  . . 

5 937 

699  706 

13 

4 428,3 

4 193,3 

4 006,9 

3692.1 

32 

Grofsh. Hessen  ohneOberhessen 

4 393 

728  468 

10 

4 043,i 

3 693,4 

3 320,5 

30674 

33 

34 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

| 15  081 J 

1 577  773 
107  760 

I15 

4 599,3 

4 770,7 

4 518,9 

4098-4 

35 

Konigreich  Wurttemberg  und 

2140,0 

Honenzollern 

20  647 

2 101  591 

6 

2 544,9 

2 446,4 

2 289,6 

36 

KOnigr.  Bayern  reclits  d Rheins 

69  926 

4 860  960 

3 

2075,3 

2007,6 

1964,6 

1813,5 

5 645,3 

5 449,i 

5 839, t 

5035.9 

Ueberhanpt 

540  521 

49  420  842 

1 

3 740,  t 

3 595,4 

3 522,5 

3 323.7 

Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 


79B 


(4  tt  t 

e r v e r 

k e li  r b 

e r e e h 

net  si 

c h 

ttir  das  Quadratkilometer  Fl&cheninhalt  auf 

filr  jeden  Einwohner  auf 

Ord- 

1891 

1890 

1889 

1888 

Ord- 

1891 

1890 

1889 

1888 

nungs- 

nungs- 

Zahl 

T o n 

u e n 

Zahl 

Ton 

n e 11 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

1 

83,70 

79,51 

81,70 

81,706 

f 1 

l ** 

1,0665 

5,6681 

1,0486 

5,0774 

1,0093 

6,1656 

0,9310 

6,8865 

2 

94,oo 

94,oo 

89,50 

75,434 

/ 2 

\ 36 

1,1198 

7,3143 

1,0543 

7,6905 

1,0100 

7,9772 

0,8817 

6,4812 

( 6 

1,9573 

1,7756 

1 ,5227 

1,2121 

5 

158,t3 

148,42 

136,38 

115,443 

1 

i 

1 23 

i 

5,7943 

5,5944 

6,3109 

5,5675 

7 

241,56 

229,43 

218,99 

188,073 

\ 3 

1,6021 

1,4513 

3,7797 

1,3991 

1,2372 

1 17 

3,8908 

4,4607 

3,7782 

( 38 

10,0536 

9,6341 

10,5015 

9,7496 

25 

7,2284 

6,3618 

7,4329 

7,7047 

8 

269,tt 

260,18 

254,53 

228,643 

h 

3,6578 

3,5496 

3,6364 

3,2349 

3 

128,36 

1 17,96 

116,76 

106,116 

7 

2,1213 

1,9493 

1 ,9706 

1,7909 

22 

1285,35 

1 209,19 

1 127,49 

1 001,35 

3° 

10,7660 

8,3674 

3,6824 

10,1282 

9,9168 

8,8340 

13 

418,oo 

402,60 

376,80 

343,626 

f 27 
\ 15 

7,7243 

3,4226 

7,7214 

3,4082 

6,8062 

3,1389 

10 

318,73 

302,17 

294,57 

257,89 

/ 12 
1 10 

3,5873 

2,8046 

3,1670 

2,5,893 

4,1396 

2,6912 

3,6557 

2,3401 

'9 

682,37 

643,29 

601,56 

543,99 

24 

7,0385 

6,6364 

6,7328 

6,0884 

12 

408,66 

379,29 

371,63 

959,35 

331,16 

16 

3,8235 

3,5487 

3,6451 

3,2482 

21 

937,  »3 

924  61 

842,37 

18 

4,0151 

3,9603 

4,5203 

3,9691 

11 

345,65 

338,54 

326,u 

299,68 

11 

3,4931 

3,4065 

3,3386 

3,0691 

26 

16  772,74 

16  010, oo 

15  236,76 

15  020,6 

35 

33,6966 

32,1643 

35,9190 

35,4097 

/ 4 

450,31 

429,05 

429,70 

388,95 

21 

5,4095 

5,0339 

5,3636 

4,9549 

*5 

13  845,19 

13  404,6s 

12  975,15 

12  14-1,63 

32 

1 5,5754 

14,9923 

1 7,0805 

10,1240 

2J 

1 530,35 

1 506,90 

1 460,37 

1 ,327,09 

3> 

12,6151 

12,1324 

12,5809 

1 1,4327 

596,78 

560,48 

538,28 

500,27 

20 

4,1852 

3.9303 

4,0447 

3,7591 

24  , 

2 799,43 

2 681,34  , 2 629,43 

(zu  No.  23  gerechnet 

2 646,ti 

) 

33 

18,9992 

18,1990 

19,1064 

19,5225 

36 

122,3970 

120,0655 

138  9021 

127,7253 

20 

854,31 

819,13 

730,90 

685,20 

20 

10,4033 

9,9758 

9,2884 

8,7041 

9 

310,33 

290.33 

272,44 

267,55 

8 

2,3525 

2,2008 

2,1010 

2,0682 

16 

481,34 
595,40  | 

454,53  j 

434,26 

488,95 

399,42 

19 

4,0842 

3,8567 

6,0006 

3,6797 

J7 

543,86 

453,52 

13 

3,5907 

3,2797 

3,0970 

2,8726 

r 5 

i 

459,07 

j§43,38 

419,97 

380,90 

i 9 
l 34 

2,5913 

26,3074 

2,4793 

25,7648 

2,4126 

22,7214 

2,2437 

20,2220 

1 

6 

193,80 

185,58  j 

173,70  ) 

159,76 

4 

1,9040 

1,8232 

1,7393 

1,5997 

4 

144,97  ! 

136,81 

132,09  j 

119,64 

6 

2,0854 

1,9681 

1,9552 

1,7711 

439,95 

419,64  ! 

405,20 

372,81 

4,8107 

7 

4,5888 

4,6752 

4,3007 

291,43  ! 

276,79 

267,33  | 

246,06 

8,1971  i 

3,0278 

3,0845 

2,8385 
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Versand  des  Auslande 

8. 

Beffirderte  Mengen  in 

L»ea  verKenrsoezirKS 

1891 

1890 

1889 

1888 

No. 

Bezeichnung 

Tonnen 

54 

Bohmen 

5 630  497 

5 084  637 

i 

4 831  195 

4 129543 

59 

Luxemburg 

1041 118 

952  463 

913  882 

907  575 

61 

Holland 

882  483 

802974 

751 123 

762818 

60 

Belgien 

828871 

786  440 

845852 

666  504 

55 

OeBterreich  (ohue  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn).  . . . 

642  261 

626  660 

597  207 

503  753 

50 

Rufsland  (ohne  Polen)  . . . 

548  196 

473  496 

638  714 

734  712 

62 

Galizien 

501029 

403  961 

391861 

310329 

61 

Polen 

376  436 

375  863 

398  298 

445581 

53  ; 

Ungarn 

310  194 

339975 

288769 

302  733 

58 

Frankreich  ....... 

210079 

200016 

220  439 

153  309 

56 

Schweiz 

97191 

110809 

106242 

101  085 

57  1 

Itnlien 

77  481 

70  441 

67  588 

60  781 

64  1 

Dhnemark 

15157 

10160 

11902 

14  056 

62  | 

England 

1694 

973 

1 370 

1 907 

63 

Schweden 

418 

242 

239 

458 

E m p f a n 

i 1 

g des  Auslandes. 

Beforderte  Mengen 

i n 

Des  Verkehrsbezirks 

— 

— — - — 

- — 

1891 

1890 

1889 

1888 

No. 

Bezeichnung 

Tonnen 

61 

Holland 

2 541852 

2257  676 

2290457 

2 428  945 

55 

Oesterreich  (ohne  BShmen, 

Galizien,  Ungarn).  . . . 

2420839 

2 130  702 

1913  918 

1 855  616 

54 

Bohmen 

1375688 

1 401  233 

1 329  239 

1 222  845 

66 

Schweiz . . 

1315  031 

1 208  459 

1 147  945 

1 074  060 

60 

Belgien 

1 201  796 

1 038  125 

822  654 

895  583 

58 

Frankreich 

961  486 

869  279 

791  770 

872  102 

59 

Luxemburg 

811076 

801  882 

668  634 

742  785 

53 

Ungarn . . 

443  787 

360029 

267  117 

235  106 

52 

Galizien 

343  503 

317  967 

296  020 

264  425 

51 

Polen 

328  279 

395  198 

398020 

351  489 

57 

Italien 

129  456 

149  491 

256  508 

217072 

64  t 

Danemark 

37  429 

34  950 

34  280 

35  903 

50 

Rufsland  (ohue  Polen).  . . 

36  807 

65  204 

62  958 

51277 

62 

England 

588 

805 

1 003 

1955 

63 

Schweden 

217 

192 

492 

251 

Die  eiuzeluen  Artikelgruppen  des  Waarenverzeichnisses  (s.  S.  343  ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  beforderten  Mengen  des  Ge- 
sammtverkehrs: 
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111 
S m 

tf  « 

AbgekUrzte 

Bezeichnung 

* 

BefOrderte  Mengen 

in 

1888 

1891 

1890 

1889 

Tonnen 

60 

Steinkohlen 

61  338  648 

58  510  281 

56  833  646 

54108  918 

6 

Braunkohlen 

12  707  373 

11  383  837 

10  453  006 

9 373  951 

69 

Steine.  gebrannte 

12  620  593 

12  335  578 

12514  207 

11  067  146 

20  ) 

1 

Eisenerze  

5 842  526 

6039  379 

5 930 150 

5 764  409 

21 

Erde 

5076  372 

4 470  333 

4 077  676 

3 266  262 

49 

Riiben 

4 518097 

4 264  772 

3 782  451 

2 844  071 

11 

Eisen,  rob  

4 447  169 

4 437  529 

4 519  649 

3 932  238 

70 

Sonstige  Giiter 

4 241  317 

3 978  570 

3 705  655 

3 417  262 

31c 

Brennholz 

3 738577 

3 358763 

3 171  538 

2 890  552 

31b 

Nutzholz 

3 403  828 

3 384  919 

3 438  601 

3 075  133 

.0 

DUngemittel 

3 182  130 

2 967  388 

2 591485 

2197  917 

41 

Mehl 

2 535  851 

2 430  639 

2 417  099 

2 290  670 

31a 

Rundholz . 

2350  960 

2 306  350 

2112204 

1 889  277 

28a 

Weizen 

2 303  673 

2075  106 

2119  221 

2165  481 

12 

Eisen  and  Stahl 

2 144  375 

2083  300 

2 213  709 

1 825  814 

36 

Kalk 

1 834  387 

1 705  838 

1 738  659 

1 512  067 

37 

Kartoffeln 

1 471  525 

1 330682 

1315961 

1 341  381 

28b 

Roggen  

1 446  554 

1 366  443 

1 384  894 

1 500  781 

28d 

Gerste 

1367  260 

1 333  276 

1 425  720 

1 314  527 

68a 

Zueker,  rob 

1240  695 

1 207  737 

1 028  149 

905  909 

7 

Cement 

1 233  403 

1 170  352 

1 104  604 

912  781 

28e 

HUlsenfriichte 

1204  366 

1 122  224 

916  842 

756  978 

3 

Bier 

1 140  675 

1 104  602 

1028  682 

911  153 

28c 

Hafer 

959  787 

804  332 

805  936 

912385 

52 

Salz 

954  603 

901916 

1 025  349 

993  712 

13 

Eisenbahnschienen  .... 

907  962 

809  833 

717  963 

695  565 

69 

Sammelladungen 

901  491 

881986 

888  428 

890  024 

68 

Steine,  bearbeitet  .... 

646  571 

520993 

518  305 

470844 

19 

Eisen-  and  Stahl  waaren  . . 

628480 

611596 

620  420 

526  473 

46 

Petroleum  und  MineralOlc  . 

622  034 

594  798 

586  747 

537  973 

16 

Eiserne  Dampfkessel  . . . 

619  383 

625  332 

570  398 

484  313 

22 

Erze 

549  989 

607  405 

551  369 

473  760 

44 

Oelkuchen 

526  312 

404  461 

383  331 

346  608 

45 

Papier  

518967 

502  452 

469  657 

424  032 

68a 

Zueker,  rafflnirt 

507  561 

489  622 

432  194 

414  369 

42 

Obst 

506  835 

435  765 

423  147 

426  339 

82 

Holzzeugmasse 

424  200 

421  507 

392702 

361  610 

62 

Theer 

422  633 

408  895 

376  818 

339  801 

2 

Baumwolle 

421  166 

433  899 

391460 

317  763 

66 

Spiritus 

420  377 

430  431 

415  015 

431  160 
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Abgekttrzte 

Bezeichnung 

Beforderte  Mengen  in 

"3  O -- 

m 

is* 

1691 

1890 

1889 

1888 

Tonnen 

29 

Glas 

410494 

413  507 

395  350 

354154 

43 

Oele,  Fette 

396  411 

887  507 

349  727 

304  786 

18 

Eisen-  und  Stahldrabt  . . . 

346  890 

302  323 

344  414 

348  599 

05 

Wein 

315  477 

274  836 

258  419 

236  515 

17 

Eiserne  Rohren 

312567 

303  898 

288  839 

235  673 

48 

Thonrohren 

289  495 

250825 

235  879 

182  869 

50 

Rttbensyrup 

285  407 

251  048 

232302 

207  447 

28  f 

Leinsaat 

279215 

291  267 

238506 

242  023 

06 

Wolle 

278  650 

271  129 

320579 

291  861 

27 

Gam . 

275  071 

284  492 

300177 

273  709 

04 

Torf 

208046 

271  182 

282  302 

248  960 

40 

Lumpen  

256  566 

264  036 

278978 

259  458 

47 

Reis 

248  845 

178  766 

162775 

174  166 

55a 

Soda,  robe  ... 

233  584 

227  146 

202723 

192287 

8 

Chemikalien 

232  361 

227  564 

219  319 

190  745 

25 

Flachs  . . . . . 

230  086 

230  015 

248  177 

239  499 

64 

SchwefelsRure 

223  501 

232  914 

205  663 

183  220 

63 

Thonwaaren . 

223  104 

224  999 

206  763 

196  144 

30 

Haute 

222  421 

226  060 

220240 

210  452 

07 

Zink 

196  218 

190  668 

207  670 

181  462 

14 

Eisenbahnschwelleu,  eiserne 

185  816 

157  895 

123  282 

130  ooo 

24 

Fisclie 

184  879 

218  063 

199  488 

165  596 

5 

Borke  

107  451 

171  747 

166  481 

165  756 

53 

Schiefer  

165611 

169  427 

161  714 

153  868 

4 

Blei 

151  802 

170  963 

159  605 

141  278 

28g 

Skmereieu  . . .... 

150497 

138  374 

120  205 

123  657 

57 

Starke  

145  403 

209  247 

198  511 

178  396 

15 

Eiserne  Achsen 

134  322 

136  431 

140  405 

117  928 

35 

Kaft'ee 

1 1 1 729 

99288  . 

102  980 

101  227 

38 

Knochen  ....... 

103  740 

99  154 

101  863 

99  275 

51 

Salpetersaure  

99921 

98  731 

87  374 

S2  388 

01 

Tabak,  roll  . . . . 

94  754 

100114 

97  115 

98  833 

9 

Dachpappe  

77  057 

72  265 

68715 

60  511 

34 

Jute 

55  406 

50  709 

43  284 

36  971 

23 

Farbholzer 

55  207 

62  018 

63  798 

70831 

26 

Fleiscb  

41  162 

47  393 

35516 

24  635 

33 

Hopfen 

38  099 

34  026 

43  006 

34  152 

1 

Abf&lle 

37  105 

38  650 

30  891 

82728 

55b 

Soda,  kaustische  . ... 

26  549 

26  358 

24  840 

22108 

9 

Knochenkohle 

14  340 

17068 

16  219 

13  629 

Digitized  by  Google 


Die  Gtiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbalmen  im  Jahre  1891. 


799 


2.  Erzeugnisse  und  Hilfsstofte  der  Landwirtlischaft. 


.'] 

Es  warden  befOrdert 

Jahr 

Ueber- 

luiupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkelir 

im  mit  dem 

Inlande  Auslande 



T o n n e n 

Im 

engeren 
Lokal- 
verkekr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wfichnel- 
rerkehr  der 
ft<’ut«c)u*n  Vcr- 
kehrsbetlrke 
mil  AuMChlofi 
der  ftechafen- 
ntftiionen 

Weizeu 

1891 

2 303  673 

1 928  098 

375  575 

1 009  350 

762  432 

1890 

2075  106 

1 763  924 

311  182 

908  219 

735  130 

1889 

2 119  221 

1 680  330 

438  891 

877  822 

682  828 

1888 

2165481 

1658  517 

506  964 

831  288 

666  114 

Rogge n 

1891 

1 446  553 

1 243  747 

202  806 

610  713 

475  418 

1890 

1 366  443 

1 260  238 

106205 

603  368 

502  632 

1889 

1 384  894 

1 235  357 

149  537 

589  225 

498  100 

1888 

1 500  781 

1 326  471 

174  309 

573  292 

546  268 

Hafer 

1891 

959  786 

877  916 

81  870 

398  333 

384  658 

1890 

804  382 

733  769 

70  562 

337  849 

297  583 

1889 

806  936 

734  303 

71  633 

331  820 

294  542 

1888 

912  385 

816  371 

96  014 

3 1 9 292 

3GG  791 

Gerste  ... 

1891 

1 367  260 

1 077  173 

290  087 

575  569 

393  029 

18!M> 

1 838  276 

1 034  182 

299  094 

507  034 

414  064 

1889 

1 425  720 

1111  337 

314  382 

567  334 

43S  325 

1888 

J 314  627 

980061 

334  466 

438  307 

444  820 

Mais  u.  Hulsenfrilchte 

1891 

1 204  365 

842  833 

361  532 

321  538 

371  363 

1890 

1 122  224 

8*5  828 

236  396 

313  681 

385  042 

1889 

916  842 

669  146 

257  696 

247  460 

293  266 

1888 

756  978 

532  530 

224  448 

196  219 

2G3  067 

Lein*aat 

1891 

279  215 

187  558 

91657 

93  413 

64  686 

1890 

291  267 

202  848 

88  419 

90  440 

77  362 

1889 

238  606 

179  882 

58  623 

83  581 

62  293 

1888 

242023 

181  305 

60  717 

83  669 

65  533 

Saiuereien  .... 

1891 

160496 

116  288 

34  208 

87  947 

54  543 

1890 

138  374 

103  475 

34  899 

34  245 

44  392 

1889 

120205 

92  810 

27  395 

29  410 

42  079 

1888 

123  667 

93  808 

29  849 

29  204 

40  580 

MQhlenfabrikate  . . 

1891 

2535851 

2 270  877 

264  974 

1 078  333 

946  198 

1890 

2 430  639 

2 1 74  032 

256  007 

1 028  255 

944  667 

1889 

2417099 

2 132  504 

284  595 

1 021  848 

906  182 

1^88 

2 290  670 

2 030  570 

260  100 

931  717 

931  GG4 

Kartofteln  .... 

1891 

1 471  524 

1 268  274 

203  250 

416  326 

704  617 

1890 

1 330  682 

1 209595 

121  087 

405  435 

701  477 

1889 

1 315  961 

1 198  497 

117  464 

417  497 

674  784 

1888 

1 34 1 381 

1 186  738 

154  642 

394  695 

672  919 

Spiritus 

1891 

420  377 

399  979 

20  398 

137  256 

178  374 

1890 

430  431 

409  367 

21  064 

131  496 

187  825 

1889 

415015 

394  120 

20  895 

134  561 

167  864 

1888 

431  160 

404  GO! 

26  498 

126  362 

163  641 
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Es  warden  befordert 

Jalir 

Ueber- 

haupt 

Davon  ent 
den  1 

ira 

Inlande 

fallen  auf 
Ferkehr 

rait  dem 
Auslande 

Im 

engeren 
Lokal- 
verkahr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wecliicl' 
verkchr  der 
deuUchrn  Ver- 
kct*mb'*iirke 
mit  AQMChlufi 
der  fierh*feo- 
ititionra 

T o u n e n 

RUben 

1891 

4 518097 

4 486  316 

31  781 

3 856  654 

551 243 

1890 

4 264  772 

4 233  153 

31  619 

3 635  607 

541917 

1889 

3 782  451 

3 749  219 

33  232 

3 251  491 

455  755 

1888 

2 844  071 

2 821  292 

22  779 

2 392062 

407  436 

Rubensyrup  . . 

1891 

285  407 

279  554 

5 853 

150517 

111  117 

1890 

251  048 

246  505 

4 543 

122  240 

112266 

1889 

232  302 

226  593 

5 709 

109  118 

107  493 

1888 

207  447 

202  690 

4 757 

93  046 

97  511 

Rohzucker  .... 

1891 

1 240  695 

1 124  412 

116  283 

601  720 

351  077 

1890 

1 207  737 

1 142  734 

65  003 

588  861 

367  851 

1889 

1 028  149 

939  731 

88  418 

454  868 

310908 

1888 

905  909 

778  490 

127  419 

356  428 

288  877 

Raffinirter  Zncker  . 

1891 

507  561 

455  344 

52  217 

151  724 

239  623 

1890 

489  622 

449966 

39  656 

139  499 

235  852 

1889 

432  194 

396  481 

35  713 

108  644 

216  233 

1888 

414  369 

379  258 

35  111 

110815 

209  007 

DUngemittel  . . . 

1891 

3 182  130 

2 899  708 

282  422 

1 325  165 

1 122  629 

1890 

2 967  388 

2 690  346 

277  0-42 

1 271  764 

1 002  442 

1889 

2 591  485 

2 369  960 

221  524 

1058  852 

913  506 

1888 

2 197  917 

2017  400 

180  517 
StUck 

937  176 

741  332 

Pferde 

1891 

410992 

355  790  55  202 

350  697  ! 55  212 

120885 

168014 

1890 

405  909 

119  206 

161  591 

1889 

405  736 

352  790 

52  946 

126  540 

160  167 

1H88 

377  991 

325  511 

52  480 

119  853 

146  410 

Rindvieh 

1891 

3 571  532 

3 411  432 

160100 

1 825  862 

1 319  715 

1890 

3 499  815 

3 406  975 

92  840 

1 713  636 

1419  101 

1889 

3 645  240 

3 550  238 

95  002 

1 842  661 

1448  938 

1888 

3 429  290 

3 854  120 

75170 

I 752  361 

1 363  983 

Schafe 

1891 

2 473  304 

2275  927 

197  377 

538052 

1512049 

1890 

2 937  613 

2661912 

275  701 

581  150 

1 707  807 

1889 

2 856  042 

2 573  488 

282  554 

522  619 

1 583037 

1888 

3 381511 

2 713  781 

667  730 

573  612 

1 752694 

Schweine 

1891 

7 386  188 

6 761  292 

624  8% 

2412519 

3 613  902 

1890 

6 763  585 

6 254  448 

509  137 

2 279  468 

3 446  538 

1889 

6 868  839 

6 595  115 

273  724 

2351260 

3 757  500 

• 

1888 

6 885  375 

6 582  495 

302  880 

2 843  746 

3 657  510 

GeflUgel 

1891 

9 645  318 

6 750  225 

2 895  093 

1 853  583 

4 679845 

1890 

9 249145 

6 4 55  053 

2 794  092 

1718  650 

4 484  516 

1889 

7 641  187 

5 334  999 

2 306188 

1376  508 
1 096025 

3 832  938 

1888 

5 780  542 

3 977  601 

1802  941 

2 764  487 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jahr 

A u s f u h r 

E i n f u h 

r 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch- 

land 

Zu- 

sammen 

Einpfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

saminen 

Tounen 

T o n n e n 

Weizen 

1891 

71  397 

81  670 

153  067 

123  397 

74  646 

198043 

1890 

79  242 

90  524 

169  766 

96802 

30  050 

126  352 

1889 

90  853 

' 87  399 

178253 

105114 

32  280 

187  394 

1888 

66098 

130  997 

197  095 

118918 

30117 

149  035 

Roggen  

1891 

1211 

62  144 

63  355 

117  965 

95472 

213  437 

1890 

1 403 

73  103 

74  506 

76041 

81  134 

157  175 

1889 

2 498 

42  921 

45  419 

86  407 

105111 

191  518 

1888 

3 130 

116  373 

119  503 

66  741 

90  638 

157  279 

Hafer 

1891 

22  415 

63  466 

85  881 

17  974 

31458 

49  432 

1890 

23  432 

57  731 

81  163 

15  875 

40  606 

56  481 

1889 

19  477 

49  888 

69  366 

26  262 

58  052 

84  314 

1888 

13  604 

75  619 

89283 

26  489 

54  668 

' 

81  157 

Gerste 

1891 

7 728 

23  695 

31  423 

251  694 

84  880 

336  574 

1890 

4 200 

27  435 

31  635 

264  494 

85  648 

350  142 

1889 

7 301 

28171 

35  476 

234  255 

77  506 

312  062 

1888 

6128 

43  864 

49  993 

225  187 

53  069 

278  256 

Maisu  Hiilsenfrtichte 

1891 

10  501 

38  378 

48  879 

241  500 

111553 

353  053 

1890 

11213 

35  745 

46  958 

156  301 

151  358 

807  659 

1889 

15  637 

29984 

45  621 

167  078 

88436 

255  514 

1888 

8 389 

31570 

39  959 

126  488 

41673 

168161 

Leinsaat 

1891 

1376 

15  173 

16  549 

43  228 

14  285 

57  513 

1890 

2295 

19  551 

21  8-16 

37  029 

15  494 

52  623 

1889 

2 144 

16  777 

18921 

24  823 

17  231 

42  054 

1888 

1400 

20  287 

21  697 

24  580 

11815 

36  395 

vSamereien  .... 

1891 

11788 

9 931 

21  719 

14  664 

13  866 

28530 

1890 

13  786 

10  878 

24  664 

12  303 

13  960 

26263 

1889 

10  223 

8 398 

18  622 

9 909 

12  922 

22  831 

1888 

9933 

13  017 

22  950 

12  203 

11  006 

23  309 

Muhlenfabrikate  . . 

1891 

14  033 

83  370 

97  403 

191  311 

162976 

354  286 

1890 

26911 

79950 

106  861 

158  624 

121  159 

279783 

1889 

20  609 

84  417 

105  026 

176  818 

120  056 

296  874 

1888 

19  152 

84710 

103  863 

149  930 

82  478 

232  408 

Kartoffeln  .... 

1891 

63  795 

137  686 

201  331 

125  313 

9794 

135  107 

1890 

58  744 

99  232 

157  976 

59  216 

3 450 

62  666 

1889 

90  570 

102  124 

192  694 

21  767 

4 092 

25  859 

1888 

123  330 

114  053 

237  383 

25  132 

5 071 

80203 

Spiritus 

1891 

4 450 

59  836 

64  286 

3 304 

24  613 

27  817 

1890 

4 871 

65  280 

70  151 

2 718 

24  765 

27  483 

1889 

5 471 

60816 

66  287 

2 544 

30  878 

33  422 

1888 

7 951 

76  047 

83  998 

2 940 

38611 

41  551 
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Jahr 

A U 8 f u ll 

r 

E i n f u h 

r 

Versand 
nacli  dem 
Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch- 

land 

Zu- 

sammen 

Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
kafen- 
stationen 
nach 
Deutsch- 
land 

r 

Zu- 

sammen 

Tonsen 

T o n n e n 

Rilben 

1891 

13141 

55  720 

68  861 

10  849 

. 

22  698 

33  547 

1890 

13  033 

38  189 

51  222 

11  971 

17  440 

29  411 

1889 

16  620 

27  078 

42698 

11  140 

14  893 

26  033 

1888 

10479 

1 6 256 

26  736 

7 537 

6 537 

13  074 

RUbensyrup .... 

1891 

3 243 

17  026 

20  269 

303 

893 

1 196 

1890 

3 769 

9 406 

13  165 

237 

2 592 

2 829 

1889 

3 172 

8 877 

12  049 

875 

1 104 

1 979 

1888 

2 658 

11  171 

13  830 

193 

961 

1 154 

Rohzucker  .... 

1891 

4 098 

169  962 

174  060 

1 1 1 965 

1 651 

113616 

1899 

6319 

182  998 

189  317 

44  679 

3 023 

47  702 

1889 

3 620 

171  450 

175070 

65  08-1 

2 505 

67  589 

1888 

4 349 

129221 

133  570 

97  056 

3 964 

101  020 

Raffinirter  Zucker  . 

1891 

17  251 

57  929 

75  180 

5 472 

6 068 

1 1 540 

1890 

20632 

70  065 

90  697 

3 735 

4 549 

8284 

1889 

21  323 

68  437 

89  760 

3 781 

3 166 

6 948 

1888 

20  189 

56  602 

76  791 

563 

2 834 

3 398 

Dungemittel  . . . 

1891 

121 447 

56  566 

178013 

123  398 

'■  395  347 

518  745 

1890 

128  483 

48  640 

177  123 

122  063 

! 367  499 

489  562 

1889 

99  619 

52  924 

152  544 

101  249 

344  678 

445  927 

1888 

74  879 

51  741 

126  620 

88813 

287  161 

375  974 

Stiick 

Pferde 

1891 

9 866 

37  752 

47  618 

30  963 

29  139 

60102 

1890 

9 395 

32  679 

42  074 

29  567 

| 37  221 

66  788 

1889 

9 343 

32  669 

42  012 

28  063 

33  414 

61  477 

1888 

9 849 

27  566 

37  415 

23  759 

31  682 

55  441 

Rindvieh 

1891 

3 279 

145  064 

148  343 

105  475 

120  791 

226  266 

1890 

6 339 

165  762 

172101 

69  616 

108  476 

167  992 

1889 

7 431 

171  479 

178  910 

70  974 

< 87 160 

158134 

1888 

9 118 

152  583 

161  701 

61  458 

85  193 

136  651 

Schafe 

1891 

192  243 

157  459 

349  702 

4 396 

68  367 

72  763 

1890 

264  597 

295  915 

560  512 

2 681 

77  040 

79  721 

1889 

275  501 

398  856 

674  357 

675 

69  076 

69  751 

1888 

658  640 

312  192 

970832 

406 

75  283 

75  689 

Scbweine 

1891 

6 509 

386  521 

393  030 

496  852 

348  350 

845  202 

1890 

2 919 

289  692 

292  611 

411  064 

; 238  750 

649  814 

1889 

3 563 

344  804 

848  367 

244  898 

I 141  551 

386  449 

1888 

20  894 

445  125 

466  019 

251  197 

136114 

387  311 

Gefltlgel 

1891 

70  162 

165  455 

235  617 

2 805  487 

! 51 342 

2 856  829 

1890 

115  425 

198  404 

313  829 

2667015 

53  483 

2 710  499 

1889 

70  872 

110  880 

181  772 

2200  175 

14  673 

2214  848 

1888 

51  476 

96  843 

148  319 

1 725  956 

20  246 

1 746  202 
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Ueber  die  Durehfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutscheu  Seeh&fen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht 
Aufschlufs : 


J a h r 

Durehfuhr 

von 

Ausland  zu 
Ausland 

Versand 
der  deutsch 
nach 

dem  A 

Empfang 
en  Seehafen 
von 

uslande 

i 

Zusammen 

Ton 

n e n 

Weizen 

1891 

34  r»37 

153 

146  090 

181  770 

1890 

27  806 

48 

107  785 

135  638 

1889 

27  800 

32 

215  091 

242  923 

188s 

41  650 

30 

280  267 

321  948 

Koggen  

1891 

2 986 

142 

80  501 

83  629 

1890 

2 861 

17 

25  882 

28  760 

1889 

3 815 

39 

56  777 

60  631 

1888 

4 632 

20 

99  785 

104  438 

Hafer 

1891 

13  214 

165 

28  071 

41480 

1890 

8 789 

100 

22  366 

31  255 

1889 

13  221 

35 

12  637 

25  893 

1888 

10  915 

366 

44  579 

55  861 

Derate 

1891 

4 923 

141 

25  600 

30  664 

1890 

6 225 

44 

24  130 

30  399 

1889 

8 215 

65 

64  241 

72  522 

1888 

8068 

59 

95  023 

103  150 

Mais  und  Hiilsenfriichte 

1891 

26  279 

848 

82  403 

109  530 

1890 

20040 

1 146 

47  695 

68  881 

1889 

18  287 

1049 

55  643 

74  980 

1888 

15  685 

594 

73  292 

94  571 

Leinsaat 

1891 

234 

1036 

45  781 

47  051 

1890 

1 027 

1553 

46  515 

49  095 

1889 

482 

1 413 

29  761 

31  656 

1888 

421 

1018 

33  298 

34  737 

8amereien 

1891 

1 960 

1 106 

4 689 

7 756 

1890 

2 532 

1 802 

4 475 

8809 

1889 

1 502 

1 217 

4 543 

7 262 

1888 

1 156 

1 179 

5 278 

7 613 

Miihlenfabrikate.  . . . 

1891 

14  870 

2 431 

42  327 

59  628 

1890 

13  943 

1 431 

55  696 

71  070 

1889 

13  960 

1278 

71929 

87  168 

1888 

16  739 

2 564 

71714 

91  018 

Kartoffeln 

1891 

6 840 

1429 

5 872 

14  141 

1890 

2 631 

303 

191 

3 125 

1889 

4 318 

638 

170 

5 126 

1888 

3 494 

2 254 

432 

6180 

Spiritus 

1891 

5 517 

333 

6 792 

12  642 

1890 

5 939 

521 

7 014 

13  474 

1889 

5086 

469 

7 325 

12  880 

1888 

4 352 

846 

10  408 

15  607 
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J a h r 

Durchfuhr 

von 

Ausiaud  zn 
Ausland 

Versand  | Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 

dem  Auslande 

Zusammen 

Tonnen 

Rtiben 

1891 

7 728 

62 

7 790 

1890 

6 554 

9 

50 

6 613 

1889 

6 401 

• 

71 

6 472 

1888 

4 762 

• 

• 

4 762 

Riibensyrup 

1891 

384 

33 

1888 

2 305 

1890 

440 

11 

95 

546 

1889 

321 

31 

1 311 

1 663 

1888 

193 

62 

1 650 

1 905 

Rohzncker  

1891 

4 736 

20 

5 463 

10219 

1890 

6120 

5 

7 879 

14004 

1889 

8 221 

11493 

19  714 

1888 

4 945 

199 

20  869 

26  014 

Raffinirter  Zucker  . . . 

1891 

11089 

44 

18  358 

29  491 

1890 

14  980 

87 

271 

15  288 

1889 

9 337 

5 

1265 

10  608 

1888 

8960 

16 

5 382 

14  358 

Diingemittel 

1891 

24  259 

11478 

1840 

37  577 

1890 

14  810 

10  649 

1036 

26  495 

1889 

9 327 

10  268 

1060 

20  655 

1888 

8 606 

7168 

1049 

16  824 

Stiick 

Pferde 

1891 

3 601 

2163 

8 609 

14  373 

1890 

4 168 

1017 

11065 

16  250 

1889 

4 881 

472 

10187 

15  540 

1888 

5 018 

649 

13  205 

18  872 

Rindvieh 

1891 

8 738 

42  608 

61  346 

1890 

9 077 

8 

17  900 

26  985 

1889 

7 383 

44 

9170 

16  597 

1888 

4 348 

223 

10023 

14  594 

Schafe 

1891 

616 

46 

77 

738 

1890 

8190 

• 

233  f 8 423 

1889 

6 237 

• 

141  6 378 

1888 

7 759 

‘24 

901 

8 684 

Schweine  ...... 

1891 

15  947 

8 

105  580 

121  535 

1890 

28  521 

• 

66  633 

95154 

1889 

21  852 

29 

3 882 

25  263 

1888 

14  960 

8 348 

7 481 

30  789 

Geflilgel 

1891 

15160 

1051 

3 233 

19  444 

1890 

2 >364 

1285 

3 

21  652 

1889 

31  202 

3 911 

8 

35121 

1888 

25  440 

4 

65 

25  509 
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3.  Erzengnisse  der  Forstwirthschaft. 


Es  wurden  beffirdert 

Jahr 

Ueber- 

haupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im  mit  dem 

Inlande  Auslande 

Im 

engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Ira  Wirtinl. 
verkehr  der 
deuuchrn  Vcr- 
krhrabezlrko 
in  it  Au»>chlurii 
der  Beehzfcn- 
•tztlunen 

Tonnen 

Rundholz  

1891 

2 350  960 

2 073  453 

277  507 

1208  509 

777  815 

1890 

2 306  350 

1 970035 

336  315 

1 168  879 

711288 

1889 

2112  204 

1 838  793 

273  410 

1 066  324 

672  684 

1888 

1889  277 

1 667  948 

221  329 

958  377 

636  643 

Nutzholz  .... 

1891 

3 403  328 

3 109  615 

293  713 

1 132  262 

1614  717 

1890 

3 384  919 

3 089  533 

295  386 

1 131  401 

1524  111 

1889 

3 438  601 

3 105  480 

333  121 

1 108  880 

1 516  179 

1888 

3 075  133 

2 783  112 

292  016 

1003  022 

1 857  693 

Brennholz , Gruben- 

holz,  Schwellen  . 

1891 

3 738  577 

3 406  954 

331  623 

1641  400 

1606198 

1890 

3 358  763 

3 069  800 

288  963 

1 474  162 

1469515 

1889 

3 171  538 

2 876  846 

294  692 

1 442  573 

1299  066 

1888 

2 890  562 

2 653  450 

237  101 

1 357  421 

1 174  981 

Borke  ...... 

1891 

167  450 

100  755 

66  695 

48  783 

48  688 

1890 

171  747 

101  757 

69  990 

53  Oil 

44  981 

1889 

166  481 

98  339 

68142 

49  525 

44166 

1888 

165  756 

100  292 

65  464 

51  235 

46  003 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehiifen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jahr 

A u s f u h 

r 

E i n f u h 

r 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch- 

land 

Zu- 

sammen 

Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

sammen 

Tonnen 

Tonnen 

Rundholz 

1891 

39  559 

58  303 

97  862 

232  207 

28  825 

261  032 

1890 

34  868 

62  468 

97  336 

295  942 

27  399 

823  341 

1889 

35  590 

73  178 

108  768 

230  933 

26  607 

257  540 

1888 

33  850 

53  083 

86  933 

179  716 

19  845 

199  561 

Nutzholz 

1891 

81  355 

148  940 

230295 

169  519 

313  706 

473  225 

1890 

61044 

151  652 

212  696 

184  253 

282  369 

466  622 

1889 

69  834 

177  577 

247  411 

200  638 

302  844 

603  482 

1888 

64  065 

139  665 

203  730 

168  948 

282  738 

451  686 

Brennholz,  Gruben- 

holz,  Schwellen  . 

1891 

122  849 

75  156 

198  005 

189  732 

84  200 

273  932 

1890 

115613 

87  975 

203  588 

142  688 

38  147 

180  835 

1889 

115  840 

96  932 

212  773 

154  339 

38274 

192  613 

1888 

114  760 

77  910 

192  660 

98  429 

43138 

141  567 

Borke  

1891 

819 

1973 

2 792 

63  466 

1 310 

64  776 

1890 

933 

2 609 

3 542 

66  638 

1 155 

77  793 

1889 

1 403 

2 708 

4111 

63  316 

1939 

65  256 

1888 

1048 

1949 

2 997 

61  676 

1 105 

62  781 

ArohiY  ftlr  Eisenbahnwesen.  185 '2. 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbalmeu  im  .Tahre  1891. 


Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Auslande 
und  den  deutschen  Seehafen  giebt  die  nachsteheude  Uebersicht  Aufschlufs. 


Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland  zu 
Ausland 

Versand  i Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  | von 

dem  Auslande 

Zusamraeu 

T o n n e n 

Rundholz 

1891 

3 564 

143 

2 033 

5 740 

1890 

4 056 

163 

1285 

5 504 

1889 

5 822 

58 

1005 

6 886 

1888 

4 517 

147 

3 098 

7 763 

Nutzholz 

1891 

26  104 

691 

26  043 

52  838 

1890 

20  959 

578 

28  551 

50  088 

1889 

22  341 

595 

39  712 

62  648 

Brennholz , Grubenholz 

1888 

20  862 

619 

37  520 

59  001 

und  Schwellen  . . . 

1891 

15  888 

17 

3136 

19  041 

1890 

18  846 

14 

11801 

80  661 

1889 

17  614 

• 

6 898 

24  512 

1888 

17  187 

49 

6 685 

23  922 

Borke  

1891 

1318 

647 

443 

2 408 

1890 

1569 

109 

739 

2 417 

1889 

2129 

64 

1228 

3 522 

1888 

1 691 

293 

756 

2 740 

4.  Erzeugnisse  des  Berg-  und  Hiittenwesens. 


Es  warden  befdrdert 

Jahr 

Ueber- 

haupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im  mit  dem 

Inlande  Auslande 

Im 

engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  W ffimcl- 

verlct.hr  tier 
<1  c ut.clit-n  Vor- 
kehrcbeairke 
mil  AuMchluft 
•lor  Scehafen- 
■Itlionra 

Tonuen 

Steinkohlen  .... 

1891 

61  338  648 

51  569  985 

9 768  663 

14  787  615 

34  817  765 

1890 

58  510  281 

49  485  416 

9 024  865 

14  227  848 

33  271  794 

1889 

56  833  646 

48  394  834 

8 438  812 

14  525  132 

32  112  714 

1888 

54  108  918 

•15  757  890 

8 351  028 

13  888  537 

30  276  182 

Braunkohlen  . . . 

1891 

12  707  373 

6 914  407 

4 792  966 

5 323  511 

2 550 1*68 

1890 

11  383  837 

7 079  217 

4 304  620 

4 822  953 

2 231  704 

1889 

10  453  006 

6 506  714 

3 946  292 

4 347  351 

2141  955 

1888 

9 373  951 

6035060 

3 338  890 

4 026  875 

1 984  925 

Eisenerz 

1891 

5 842  526 

3 718  965 

2 123  561 

1072  480 

2 568  482 

1890 

9 039  379 

3 885  139 

2154  240 

1 244  834 

2 528  444 

1889 

5 930  150 

3 909  318 

2 020  832 

1 247  744 

2 503  466 

1888 

5 764  409 

3 703  555 

2060  854 

1 141  653 

2 497  933 

Roheisen 

1891 

4 447  169 

3 675  608 

771560 

1 382  034 

2 199  737 

1890 

4 437  529 

3 695  884 

741  645 

1 298  524 

2277  380 

1889 

4 519  649 

3 730  659 

788  989 

1 402  975 

2 209  980 

1888 

3 932  238 

3 257  157 

675  081 

1 249  658 

1 939  723 
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Es  wurden  befSrdert 

Jahr 

Ueber- 

haupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im  • mit  dem 

Inl&nde  Auslande 

Im 

engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

1 ill  Wech.el. 
verkebr  der 
dcutachon  Ver- 
krhnbeairkn 
mil  AuwcUlufa 
der  Seebafen- 
fttationeti 

Tonnen 

Eisen  und  Stahl  . . 

1891 

2 144  375 

1 824  706 

819669 

427  513 

1203  584 

1890 

2083  309 

1 790  412 

292  888 

395  928 

1 200  430 

1889 

2213  709 

1 915  923 

297  786 

420  401 

1 284  733 

1888 

1 826  814 

1 568  210 

257  604 

351  746 

1 029  842 

Eisenbabnscbieneu  . 

1891 

907  962 

804  703 

103  259 

270  031 

496  782 

1890 

809  833 

713  663 

96  170 

226  342 

444  458 

1889 

717  963 

628  055 

89  90S 

190  782 

390  157 

Eiserne  Eisenbahn- 

1888 

695  565 

609  324 

86  241 

170  320 

387  497 

scbwellen  . . . 

1891 

185  816 

148  708 

37  108 

51  494 

94  938 

1890 

157  895 

130  276 

27  619 

43  388 

85  452 

1889 

123  282 

104  810 

18  472 

32  445 

70  138 

1888 

130  666 

108  263 

22  403 

28  009 

70  822 

Eiserne  Achsen  . . 

1891 

134322 

105  340 

28  982 

25  982 

72  146 

1890 

136  431 

108  433 

27  998 

28  353 

70  762 

1 889 

140  405 

112914 

27  690 

24  080 

79  445 

1888 

117  928 

94  491 

23  437 

21  189 

63  352 

Eiserne  Dampfkessel 

1891 

619  383 

504  163 

115219 

158  651 

269  679 

1890 

625  332 

507  517 

117  815 

153  454 

280154 

1889 

570  398 

455  915 

114  483 

133  740 

256  441 

1888 

484313 

389  320 

94  993 

124  021 

21 1 578 

Eiserne  Rdhren  . . 

1891 

312  567 

279  800 

32767 

65  085 

195  133 

1899 

303  898 

265  461 

3”*  437 

57  952 

183  959 

1889 

288  839 

257  275 

31  564 

52  283 

184  692 

1888 

235  673 

208  539 

27  134 

44  124 

145  547 

Eisen-  u.  Stabldraht 

1891 

346  890 

237  452 

109  438 

40  650 

145  082 

1890 

302  323 

218117 

84  206 

42  952 

186  702 

1889 

344  414 

243  993 

100421 

57  241 

145  530 

1888 

348  599 

225  119 

123  480 

45  249 

133  126 

Eisen-  n.  Stahl  waaren 

1891 

628  480 

544  6-18 

83  832 

151  860 

306  363 

1891) 

611596 

538  006 

73  590 

161  427 

304  171 

1889 

620  420 

538  398 

82022 

153  684 

298  394 

1888 

526  473 

454  313 

72  160 

134  381 

248085 

Rohe  Erze  .... 

1891 

549  988 

477  805 

72  183 

128  017 

299  691 

1890 

607  405 

493  446 

113  959 

141  663 

306  208 

1889 

551  369 

482  820 

68  548 

145  ar>5 

289  725 

1888 

473  760 

403  721 

70039 

109  624 

257  036 

Blei 

1891 

151  802 

132016 

19  786 

49  444 

74  865 

1890 

170  963 

148  431 

22532 

56  311 

79119 

1889 

159  605 

134  088 

25516 

56  201 

66  486 

1888 

141  278 

119  590 

21  688 

51  521 

54  487 

Zink 

1891 

196218 

160  388 

35  830 

43  497 

91  427 

1890 

1 96  668 

160  783 

35  885 

45  227 

86  845 

1889 

207  670 

171  503 

36  167 

50  073 

83  201 

1888 

181  482 

154  712 

26  770 

41  989 

82  696 

Salz 

1891 

954  603 

918  549 

36  054 

358  360 

464  623 

1890 

901  916 

867  877 

34  039 

338  106 

454  268 

1889 

1 025  349 

982  107 

43  241 

424  115 

463  136 

1888 

993  712 

957  430 

86282 

401  282 

488  849 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Ausfnhr 

E i n f n h r 

Jahr 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch- 

land 

Zu- 

sammen 

Einpt'ang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 

Deutsch- 

land 

Zn- 

sammeu 

T o n n e n 

T o n n e n 

Steinkohlen  .... 

1891 

809*2  377 

1 536  515  10228  892 

746  704 

428090 

1 174  794 

1890 

7 998  951 

1652  862 

9 651  813 

721  292 

332  911 

i 1051203 

1889 

7 252408 

1412059  8 664  462 

898484 

1 334  928 

1 233  413 

> 

1888 

7 472  852 

1 340  800 

8813  653 

701  078 

252  370 

953  443 

Braunkohlen  . . . 

1891 

94  767 

25  094 

119  861 

4 564  589 

9134 

4 573723 

1890 

75  218 

14  862 

90  080 

4 128  276 

9 698 

4 137  974 

1889 

74  262 

11827 

86  089 

3 774235 

5 581 

3 779816 

1888 

73  966 

12  639 

86  605 

3 165  499 

10  621 

3176  120 

Eisenerz 

1891 

154  406 

1 162 

155  568 

1 108  553 

76  841 

1 185  394 

1890 

117  818 

915 

112  733 

995  968J  110  944 

1 106907 

1889 

106  G23 

1 127 

107  750 

875  220 

96  980 

972200 

1888 

74  725 

514 

75  239 

976215  63  454 

1039670 

Roheisen 

1891 

176196 

23  792 

199  988 

536  935 

70  044 

606  979 

1890 

154  339 

23  335 

177  674 

554  379 

96  645 

651  024 

1889 

158481 

23  258 

181  739 

570552 

94  446 

664  998 

1888 

129  432 

19  502 

148935 

494  354 

48  293 

542627 

Eisen  und  Stahl  . . 

1891 

282396 

166  723 

449  119 

11536 

26  886 

38422 

1890 

244  066 

160063 

404  129 

18  619 

83  990 

52609 

1889 

257  696 

180  797 

438  493 

15053 

29  992 

45  045 

1888 

219  904 

- 

164  220 

384  124 

10948 

22401 

33  350 

Eisenbahnschienen  . 

1891 

99452 

31701 

131 153 

2 483 

6189 

8672 

1890 

92006 

33  786 

125  792 

2 264 

9077 

11341 

1889 

87  343 

39  035 

126  378 

412 

8080 

8492 

Eiserne  Eisenbahn- 

1888 

82193 

34  207 

116400 

1960 

17  300 

19  260 

schwellen  . . . 

1891 

36  953 

1413 

38  366 

91 

863 

954 

1890 

27  519 

964 

28483 

22 

470 

492 

1889 

18  422 

1740 

20 162 

82 

486 

519 

1888 

22  029 

2 916 

24  945 

20 

6 515 

6 535 

Eiserne  Achsen  . . 

1891 

26  084 

6 863 

32  947 

1 774: 

348 

2122 

1890 

22  347 

9126 

31473 

1751 

191 

1946 

1889 

22  268 

8 623 

30  892 

1384 

565 

1949 

1888 

22071 

9 458 

I 

i 

31529 

625 

492  , 

1 

1 

1117 
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Jahr 

A u 8 f u h 

r 

E i n f u h 

r 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 

Empfaug 
der  See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch- 

land 

Zu- 

sanimen 

Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

sainmen 

Tonnen 

Tonnen 

Eiserne  Dampfkessel 

1891 

62  403 

41970 

104  373 

20  285 

33  963 

54  248 

1890 

59  299 

43  393 

102  692 

27  101 

30  516 

57  617 

ias9 

61255 

39  520 

100  775 

23  247 

26  213 

49  460 

1888 

55  190 

31  599 

86  790 

18  975 

22120 

41  096 

Eiserne  Rohren  . . 

1891 

25  072 

17  020 

42092 

2683 

2 561 

5 244 

1890 

22  733 

21  631 

44  364 

1990 

1919 

3 909 

1889 

22  606 

16  356 

38  962 

2 042 

3 944 

5 986 

1888 

22  341 

16  684 

39  026 

1239 

2184 

8 423 

Eisen-  u.  Stahldraht 

1891 

107  814 

49  728 

157  542 

1 182 

1991 

3 173 

1890 

82  824 

36  626 

119  450 

731 

1837 

2568 

1889 

98  843 

39  496 

138  339 

1050 

1726 

2 776 

1888 

122119 

45  550 

167  670 

948 

1 193 

2141 

Eisen-  u.  Stahl  waaren 

1891 

71411 

67  296 

138  707 

6 062 

19  028 

25090 

1890 

61305 

65  081 

126  386 

6 319 

17  326 

23  645 

1889 

69  512 

66  323 

135  835 

6 084 

19  996 

26080 

1888 

63  624 

56935 

120  560 

4006 

14  911 

18917 

Rohe  Erze  .... 

1891 

21  143 

1423 

22  566 

47  850 

48  675 

96  525 

1890 

16  099 

1 314 

17  413 

96119 

45  260 

141  379 

1889 

16  351 

2 798 

19149 

49  853 

44  442 

94  296 

1888 

13  545 

2110 

15  655 

47  671 

34  951 

82  622 

Blei 

1891 

17  880 

6 722 

24  602 

1398 

985 

2 383 

1890 

19  990 

12  109 

32  099 

1848 

891 

2 739 

1889 

22  008 

10  620 

32  628 

3 066 

781 

3 847 

1888 

19  828 

12  320 

32  149 

1318 

1261 

2 580 

Zink 

1891 

28  905 

24  832 

53  737 

4 651 

632 

5 283 

1890 

27  896 

27  959 

55  855 

5198 

752 

5 950 

1889 

28  502 

37  074 

65  576 

5 435 

1 154 

6 589 

1888 

22  042 

29  514 

51556 

3 290 

512 

3 803 

Salz 

1891 

32  728 

72  138 

104  866 

1200 

23  428 

24  628 

1890 

27  033 

52000 

79  033 

1001 

23  502 

24  503 

1889 

33  402 

72  326 

105  728 

1527 

22  529 

24  056 

1888 

22  903 

43  369 

66  272 

1 232 

23  929 

25  162 

810  Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 


Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 
lande  und  den  deutschen  Seehiifen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs: 


Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland  zu 
Ausland 

Versand  Empfang 

der  deutschen  Seehafen 
nach  von 

deni  Auslande 

Zusammen 

Ton 

nen 

Steinkohlen  .... 

1891 

326  462 

2 966 

154 

329  582 

1890 

301  212 

3 410 

304  622 

1889 

284  565 

3 304 

55 

287  924 

1888 

174  599 

2 470 

28 

177  097 

Braunkohlen 

1891 

130  997 

24 

2 588 

133  609 

1890 

97  681 

72 

3 372 

101  125 

1889 

92714 

5 

5074 

97  794 

1888 

93  784 

16 

5 625 

99  425 

Eisenerz 

1891 

825  994 

34  698 

10 

860  602 

1S90 

1 002  132 

38  326 

— 

1040  458 

1889 

1 019  696 

19  292 

l 038  988 

1888 

1 000  604 

9 309 

1009  913 

Koheisen 

1891 

41  639 

13  394 

3 394 

68  427 

1890 

21  624 

8 791 

2 510 

32  925 

1889 

41  952 

8 736 

9 267 

59  956 

1888 

34  933 

10  067 

6294 

51295 

Eisen  und  Stahl  . . . 

1891 

23  104 

2 202 

430 

25  736 

1890 

26  730 

3 238 

234 

30  202 

1889 

21880 

3 073 

83 

25037 

1888 

24  505 

4 

2 231 

15 

26  751 

Eisenbahnschienen . . . 

1891 

1 239 

47 

38 

1324 

1890 

1 739 

91 

70 

1900 

1889 

2126 

5 

20 

2 152 

1888 

1 956 

131 

2087 

Eis.  Eisenbahnschwellen 

1891 

63 

— 

— 

63 

1890 

78 

— 

— 

78 

1889 

16 

— 

17 

1888 

54 

- 

300 

354 

Eiserne  Achsen  .... 

1891 

919 

180 

24 

1 123 

1890 

3 822 

66 

10 

3 898 

1889 

4 009 

9 

20 

4 088 

1888 

730 

11 

741 
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J a h r 

Durchfukr 

von 

Ausland  zu 
Ansland 

Versand  Euipfang 

der  deutschen  Seehiifen 
nach  von 

dem  Auslande 

Znsammen 

Ton 

n e n 

Eiserne  Dampfkessel . . 

1891 

16  765 

15  176 

589 

32  530 

1890 

14  503 

15412 

1499 

31414 

1889 

14  441 

14  887 

652 

29  980 

1888 

9 361 

10652 

913 

20827 

Eiserne  Riihren  . . . 

1891 

4 131 

865 

15 

5011 

1890 

12  162 

160 

1390 

13  712 

1889 

6 329 

272 

313 

6 915 

1888 

3 439 

60 

54 

3 553 

Eisen-  und  Stahldraht  . 

1891 

278 

158 

4 

440 

1890 

446 

193 

11 

650 

1889 

341 

186 

— 

528 

1888 

212 

200 

— 

412 

Eisen-  und  Stahlwaaren . 

1891 

4 299 

1 464 

595 

6 358 

1890 

3 383 

1 625 

957 

5 965 

1889 

4 242 

1 558 

626 

6 426 

1888 

2 812 

1 325 

392 

4 529 

Rohe  Erze  

1891 

2 455 

575 

160 

3190 

1890 

1 116 

296 

328 

1740 

1889 

1577 

477 

289 

2344 

1888 

8174 

381 

267 

8823 

Blei 

1891 

200 

214 

93 

507 

1890 

391 

132 

171 

694 

1889 

248 

95 

99 

462 

1888 

243 

236 

61 

541 

Zink  . . 

1891 

1 732 

128 

413 

2 273 

1890 

l 845 

328 

616 

2 789 

1889 

1643 

152 

434 

2 230 

1888 

1 106 

24 

306 

1 437 

Salz  . . 

1891 

915 

1 151 

59 

2125 

1890 

4 871 

942 

191 

6004 

1889 

7 171 

1 091 

50 

8312 

1888 

10  671 

1 453 

- 

12147 
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5.  Bedurfnisse  des  Bauwesens. 


Es  wurden  befdrdert 

Jahr 

Ueber- 

haupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

Im  engeren 
Lokal- 
verkehr  der 

Im  Wecluei- 
vcrkcbr  dcr 
deuttchvn  Ver- 
kehribciirkr 
mit  Ausechlnft 
der  Scelufen- 
Ktatloneu 

im 

Inlande 

mit  dem 
Auslande 

einzelnen 

Verkehrs- 

bezirke 

T o n n e n 

Cement 

1891 

1233402 

1 111  167 

122  235 

395  906 

539  548 

1890 

1 170  352 

1 001  661 

108  691 

380117 

624  696 

1889 

1 104  604 

1 005  521 

99  083 

341780 

495  466 

1888 

912  781 

828  582 

84199 

277  079 

426  933 

Dachpnppe  .... 

1891 

77  056 

75  386 

1 671 

29  349 

33  947 

1890 

72  266 

70803 

1462 

26793 

33  935 

1889 

68  715 

66  937 

1777 

24  228 

32889 

1888 

60511 

59  022 

1489 

21  656 

28689 

Erde 

1891 

5 076  372 

4 746  032 

330  339 

2 426  350 

2189  575 

1890 

4 470  333 

4 186  006 

284  327 

2073  318 

1 942009 

1889 

4077  676 

3 810  734 

266  942 

1 828  998 

1802  409 

1888 

3 266  262 

3 024  688 

241  574 

1506  290 

1 427  396 

Kalk 

1891 

1 834  387 

1 692  811 

141  576 

632  425 

993  931 

1 890 

1 705  838 

1 653  950 

151888 

557  826 

931  066 

I860 

1 738  659 

1587087 

151  572 

562  452 

952  506 

1888 

1512067 

1 366  771 

145  295 

510082 

798  227 

Thonrbhren  .... 

1891 

289  495 

283  064 

6 431 

184  440 

131408 

1890 

250  825 

245  192 

5 632 

112  569 

116804 

1889 

235  879 

230  026 

5 853 

102256 

113  540 

1888 

182  869 

178  201 

4 667 

82  932 

84  874 

Scbiefer  

1891 

165  611 

143  472 

22  188 

40008 

80509 

1890 

169  427 

146  640 

22  787 

47  062 

77  499 

1889 

161  714 

140  653 

21061 

42  431 

78  041 

1888 

153  868 

131  032 

22  835 

42  587 

71014 

Steine,  bearbeitete  . 

1891 

646  571 

608  930 

37  640 

283  288 

301  407 

1890 

520993 

483  817 

37176 

225  390 

232  293 

1889 

518  305 

479  249 

39  055 

242  993 

213  898 

1888 

470  844 

439  636 

31208 

231297 

191057 

Steine,  gebrannte  . 

1891 

12  620  593 

12  267  074 

353  519 

6949  929 

4 960  068 

1890 

12  335  578 

11  997136 

338  442 

6 637  703 

5 015709 

1889 

12514  207 

12  187  482 

326  725 

6 594  239 

5 182  969 

1888 

1 1 067  146 

10763  319 

303  827 

6041353 

4 896  394 

Theer,  Asphalt  u s.  w. 

1891 

422633 

356  563 

66  070 

101900 

194  593 

1890 

408  896 

337  244 

71651 

95  354 

183  547 

1889 

376  818 

314  692 

62 125 

86  833 

175572 

1888 

339  801 

282601 

57  200 

80  763 

157  757 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkelirsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jahr 

A 

us  f n h 

r 

E 

i n f u h 

r 

i Empfang 
Versand  der  See- 

nach  ! ,h‘fen-  Z,‘- 

stationen. 

demAus-i  aus  sanunen 

lande  Deutsch- 
land 

Empfang 

aus 

dem  Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

sammen 

Tonneu 

T o n n e n 

Cement 

1891 

70  811 

128  945 

199  756 

14135 

46  767 

60  902 

1890 

63  931 

105946 

169  877 

14115 

50  900 

65  015 

1889 

55  827 

109  356 

165183 

13  597 

58  919 

72  516 

1888 

37  352 

78  987 

116  339 

12  536 

45  583 

58  119 

Dacbpappe  .... 

1891 

911 

3 705 

4 616 

507 

8 384 

8 891 

1890 

827 

3136 

3 963 

349 

6 939 

7288 

1889 

891 

3043 

8 935 

514 

6 776 

7 290 

1888 

1036 

2983 

4019 

298 

5 694 

5 992 

Erde 

1891 

160  476 

82  217 

242  693 

138  867 

47  889 

186  756 

1890 

146  619 

105  962 

252  581 

106  574 

64  716 

171  290 

1889 

137  216 

99  599 

236  815 

97  886 

79  727 

177  613 

1888 

124  167 

56  756 

180  923 

89  227 

84  245 

123  472 

Kalk 

1891 

15036 

62  823 

177  859 

95026 

3 632 

98  658 

1890 

16  897 

61720 

78  617 

106  712 

3 347 

110059 

1889 

17  607 

69  628 

87236 

108  929 

2 500 

111  429 

1888 

25  750 

56235 

81  985 

97  247 

2226 

99  473 

Thonrohren  .... 

1891 

4217 

10  819 

15  036 

603 

6396 

6 999 

1890 

3 326 

9 952 

13  278 

575 

5 866 

6 441 

1889 

3 447 

9 493 

12  940 

409 

4 736 

5145 

1888 

2 618 

6 649 

9267 

488 

3 746 

4 234 

Schiefer  

1891 

2 557 

1242 

3 799 

13  926 

21713 

85  639 

1890 

4 694 

1382 

6076 

13  330 

20  696 

34  026 

1889 

3 986 

1 612 

5 597 

12  108 

18  568 

80  676 

1888 

7 501 

976 

8 477 

10  444 

16  454 

26  898 

Steine,  bearbeitete  . 

1891 

12117 

14  615 

26  732 

21062 

9 620 

80  6S2 

1890 

10538 

14  599 

25  137 

20  541 

11534 

32  075 

1889 

13  721 

16058 

29  779 

19  785 

6 300 

26  085 

1888 

10  757 

11  552 

22  809 

15  270 

5 729 

20  999 

Steine,  gebrannte 

1891 

172  369 

252  978 

425  347 

122  710 

104  098 

226  808 

1890 

154  767 

237  742 

392  507 

130  107 

105  981 

236  088 

1889 

156  224 

351  167 

507  891 

122  436 

109106 

231  542 

18^8 

144  203 

249  451 

393  654 

107  439 

76120 

188  559 

Theer.  Asphalt  . . 

1891 

17  742 

82  122 

49  864 

37  203 

27  947 

65160 

1890 

18  864 

27  944 

46  808 

39  471 

30  398 

69  869 

1889 

15  570 

23  010 

38  580 

35  472 

29  276 

64  749 

1888 

14  268 

18  433 

32701 

28  571 

25  647 

54  218 

Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 
lande  und  den  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs: 
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J a h r 

Dnrchfnkr 

von 

Ausland  zu 
Ansland 

Versand 
der  deutsch 
nach 
dem  Ai 

Empfang 
en  Seeh&fen 
von 

lslande 

Zusammen 

T o n n e n 

Cement 

1891 

86  175 

1 103 

10 

37  288 

1890 

29  611 

977 

57 

30  645 

1889 

28  273 

1 315 

70 

29  658 

1888 

32  610 

1 680 

20 

34  310 

Dachpappe  

1891 

223 

17 

11 

251 

1890 

229 

55 

— 

2S4 

1889 

210 

161 

371 

1888 

150 

5 

155 

Erde 

1891 

24  986 

3 485 

2 524 

30  995 

18!K) 

25103 

3 917 

2113 

31 133 

1889 

26  563 

3 940 

1336 

31840 

1888 

23  324 

4208 

647 

28179 

Kalk 

1891 

31  402 

51 

59 

31  512 

1890 

27  231 

167 

880 

28  278 

1889 

24  782 

110 

143 

25  035 

1888 

22042 

2 

254 

22  298 

Thonrdhren 

1891 

1365 

219 

26 

1 610 

1890 

1 368 

347 

16 

1 731 

1889 

1 366 

626 

5 

1 996 

18K8 

1 105 

446 

10 

1561 

Scliiefer 

1891 

3 892 

1 004 

158 

5 654 

18  *0 

3 587 

871 

803 

4 761 

1889 

3 142 

876 

949 

4 967 

1888 

3 249 

855 

786 

4 890 

Steine,  bearbeitete  . . 

1891 

3 932 

234 

294 

4 460 

1890 

4 772 

590 

734 

6096 

1889 

4 803 

420 

326 

5 549 

1888 

4 390 

257 

533 

5 181 

Steine,  gebrannte  . . . 

1891 

48  873 

6 782 

2 785 

58  440 

1890 

44  942 

5 527 

3 098 

53  567 

1889 

37  208 

8 580 

2276 

48  065 

1888 

42081 

7 953 

2150 

52185 

Theer  nnd  Asphalt  . . 

1891 

9190 

1511 

423 

11  124 

1890 

10970 

1777 

568 

13  315 

1889 

8 290 

2 492 

800 

11082 

1888 

11  794 

2234 

833 

14  361 
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1889  und  18901). 


Die  nachstehende  Uebersicht  fiber  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
franzosisehen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1889  und  1890  ist  der  aintliehen 
Veroffentlichung  fur  1889*)  und  den  vorliegenden  Betriebsberichten  des 
Staatsbahnnetzes  und  der  Bahnnetze  der  6 grofsen  Eisenbahngesellschaften 
fur  das  Jahr  1890  entnommen. 


1889 


begenstand 

Hauptbahnen 

Lokalbahncn 

Zusammen 

Betriebsl&nge  

. km 

3)  33  162 

*)  2 929 

36091 

Anlagekapital: 

Staatliche  Beihilfen  . . . 

Frcs. 

3 443  958823 

Oertliche  „ ... 

• n 

238  611638 

— 

-- 

Gesellschaftskapital  . . . 

■ " \ 

10  367  512946 

— 

— 

Zusammen .... 

1 14  050083407 

5)  339  816  844 

14  389  900251 

Davon  kommen: 

auf  Aktienkapital  . . 

* » 

1577  969689 

59235  890 

1 637  205  579 

r Obligationenkapital 

• 11 

10417132811 

133  698  939 

10  550  831750 

Betriebsergebnisse : 

Mittlere  Betriebsl&nge  . . 

. km 

6)  32  914 

2694 

7)  35  569 

a)  Personenverkehr  (g.  v.): 
Beforderte  Personen  . . . 

. Anz. 

244  164  701 

7)  (2  655) 
9 314149 

253  478850 

„ Personenkm  . . 

• vi 

8 627  871  321 

102  928222 

8 730799  543 

*)  Vergl.  Archiv  1891  S.  321-338  und  S.  495-613. 

*)  „Statistique  des  chemins  de  fer  fran^ais  an  31.  d^cembre  1889w.  Documents 
principanx.  Paris  1891. 

*)  Einscbl.  2 km  auf  belgischem  Gebiet. 

4)  Abziiglich  17  km  aufgegebene  Strecken  (davon  6 km  gemeinsame). 

6)  Vergl.  Bulletin  du  Ministfere  des  travaux  publics  1890  Bd.  XX  S.  105. 

6)  Abziiglich  139  km  gemeinsame  Strecken. 

7)  Abziiglich  39  km  gemeinsame  Strecken. 
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Gegenstand 

1 

1889 

1 

1 

Hauptbahnen 

Lokalbahnen 

Zusammen 

Roheinnahme  (olme  Steuer): 
von  Personen 

I 

Frcs. 

379480  768 

5 493  516 

384  974  284 

an  Nebeneinnalnuen  ;ac- 
cessoires)  

92  436  646 

698  957 

93  135  603 

Zusammen 

I 

471917  414 

6 192  473 

478  109  887 

b)  GUterverbehr  (p.  v.): 

Befdrderte  Giitertounen  . . 

t 

87  043  706 

2 821821 

89  865  527 

„ GUtertonnenkm  . . 

tkm 

11052  369  941 

61  169  416 

11  113  539  357 

Roheinnahmen: 

aus  Fracbtverkebr  . . 

Frcs. 

613  534  067 

6 009  165 

619  543232 

„ Nebenertragen  . . . 

n 

31739  891 

167  343 

3 1 907  234 

Zusammen  . . . . 

645  273  958 

6176  508 

651450466 

c)  Sonstige  Einuahmen  (diverses) 

n 

23  640861 

356  811 

23  997  672 

Betriebseinnabmen 

ti 

1 140832  233 

12  725  792 

1 153  558025 

Nebeneiunahmeu  (auuexes)  . 

■' 

18  535  511 

132012 

18  667  523 

Gesammteinnahmen 

1 159367  744 

12  857  804 

1 172225548 

Betriebsausgaben 

575446639 

11  391  267 

586  837  906 

Nebenausgaben 

. i 

23  314  984 

314  088 

23  629  072 

Gesammtausgabe 

r 

598  761623 

11705  355 

610  466  978 

Ueberschufs 

Yl 

560  606121 

1 152  449 

561  758  570 

. . Ausgabe 

VerhUtn.fs  v.  Betnebs-  EiinallIne 

pCt. 

50,4 

89,5 

50.i 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person 

km 

35,3 

11,5 

84,4 

„ GUtertonne 

w 

127,o 

21,7 

123,7 

Durcbschnittsertrag: 

fUr  1 Personenkm 

Cts. 

4,40 

5,3 

4,46 

„ 1 GUtertonnenkm . . . . 

" 

5,55 

9,8 

5,57 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

9 553 

318 

9 871 

Personenwagen 

n 

22382 

797 

23  179 

Sonstige  Wagen  fUr  Eilverkehr)  „ 

10  870 

245 

11  115 

GUterwagen 

241  278 

4 219 

245  497 

Geleistet  wurdeu: 

Lokoiuotivkm 

Anz. 

276849  362 

8270288 

285119  060 

Personenwagenkm 

n 

966  439  622 

18590  527 

985030149 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr)  „ 

500  977  973 

7 297  981 

508  275  954 

GUterwagenkm 

n 

3 073  858336 

14  554  833 

8088  418169 

uberhaupt  Wagenkm  . . 

V 

4 541  275  931 

40  443  341 

4 581719  272 
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1889 


oegenstanfl 

Hanptbahnen 

Lokalbahnen 

Zusammen 

Es  betrugen  (in  Prozenten  der 

Be- 

triebseinnahinen): 

Einnahme  imPersonenverkehr 

pCt.  1 

41,4 

48,7 

41,4 

„ „ Gtiteryerkehr . . 

„ > 

56,6 

48,5 

56,5 

sonstige  Einnahmen  . . . . 

„ ! 

2,o 

2,3 

2, 

Betriebsausgabe 

n ; 

50,4 

89,5 

60,9 

Auf  1 Betriebskni1)  entfallen: 

: 

an  Einnahme 

Frcs. 

34  770 

— 

, 

„ Ausgabe  ....... 

n 

17  891 

— 

■ 

— 

..  Uebersclinfs 

t) 

16  879 

— 

j 

Verbal  tails  von  ^FnSi^e  • • • 

pCt. 

! 5M 

1 

Nachstehend  folgt  eine  L&ngeniibersicht  des  franzosischen  Eisenbalin- 
netzes  und  die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen  Bahnnetze  fur  die  Jahre 
1889  und  1890: 


I.  Langen. 2 *) 

Der  Gesammtumfang  des  franzbsischen  Eisenbahnnetzes  betrug 
am  31.  Dezember  1890  (gegenuber  1889): 


a)  fur  das  europaische  Frankreich 

b)  „ Algier4 5) 

c)  „ Tunis6) 

(1)  „ die  Kolonien 


zusammen 


1 

1889 

km 

3)  1890 
km 

36  370 

36801 

2 834 

2844 

260 

260 

S 603 

603 

40067 

40598 

Die  Lfuige  des  Bahnnetzes  des  europaischen  Frankreich  vertheilt 
sich  in  1890  (gegen  1889)  wie  folgt: 


1)  Der  Recbnung  liegen  zu  Grunde:  1 144  438180  Free.  Einnahme, 

588870643  „ Ausgabe 

2)  Vergl.  Archiv  1891  S.  495  u.  if.  Die  nachfolgenden  Angaben  sind  der  „Sta- 
tistique  des  chemins  de  fer  framjais  au  31.  d^cembre  1889.  Documents  principaux. 
Paris  1891“  entnommen.  Etwaige  Abweichungen  gegenUber  den  frtiheren  Angaben 
beruhen  auf  den  neueren  statistischen  Mittheilungen. 

s)  Vergl.  Bulletin  du  Ministbre  des  travanx  publics  1891  Bd.  XXIII  S.  426. 

4)  Einschl.  Industriebahnen  (28  km). 

5)  Einschl.  35  km  Hafenbahn. 
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1889 

1 8 90l) 

. . 

Es  waren: 

im  Betrieb 

im  Bau 

im  Betrieb 

km 

km 

I.  Staatsbahneu 

2 499 

in 

2528 

II.  Privatbahuen : 

1.  Nordbahn 

3 248 

101 

3 248 

2.  Ostbahu 

4223 

234 

4 223 

B.  Westbalm 

4 767 

188 

4 767 

4.  Paris-Orleansbaba 

6033 

709 

6 064 

5.  Paris-Lyon-Mittelraeerbahn  -)  . . 

8202 

374  | 

8310 

6.  Sudbahn  

2 966 

258 

2970 

7.  Pariser  Gurtelbahn  (r.  U.)  . . . 

17 

_ 

17 

8.  Grofse  Pariser  Gurtelbahn  . . . 

111 

— 

110 

9.  Linien  verschiedener  kleinerer  Ge- 
sellschaften  zusammen3)  . . . 

881 

338 

1001 

10.  Industrie-  und  sonstige  Bahnen  . 

223 

18  | 

; 223 

zusammen  II. 

30  661 

2220 

30933 

III.  Nicht  konzessionirte  Bahnen: 

zusammen 

264 

84 

309 

InsgesammtEisenbahnen,  welche  dem 
Staate  gehOren  oder  an  denselben 
zuriickfallen  miissen 

33  424 

2 415 

33  770 

IV.  Bahnen  Ortlicher  Bedeutung: 

zusammen 

2 946 

392 

3 121 

Gesammtlange  der  Bahnen  fur  ortliehen 
Verkehr 

*)  36  370 

2807 

4)  36  891 

dazu  noch: 

an  Tramways 

979 

542 

1077 

l)  Vergl.  Bulletin  du  Miniature  des  travaux  publics  1891  Bd.  XX11I  S.  426  und 
Bd.  XXIV  S.  55  und  37. 

*)  Einschl.  144  km  (Rhdne-Mt.  Cenisbahn)  und  ausschl.  19  km  auf  Schweizer 
Gebiet. 

3)  Ausschl.  2 km  auf  belgischem  Gebiet. 

4)  Ausschl.  19  km  auf  schweizerischem  und  2 km  auf  belgischem  Gebiet.  Dazu 
noch  fur  1839  in  Bauvorbereitung  4 139  km,  sowie  3 604  km  nicht  dffentliche  Anschlufs- 
bahnen. 
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Als  Schmalspurbahneu  warden  in  1889  betrieben: 

bei  den  Hauptbahnen  (einschl.  Industriebahnen)  420  km 

„ „ Lokalbahnen 1 182  „ 

zusammen  1 602  km. 


II.  Staatsbahnnetz.1 *) 


Es  betrug: 

Mittlere  Betriebsl&nge 

Betriebseinnahme3)  . . . 

Betriebsausgabe  . . . . 

Ueberschufs  . . . . 


Durchschnittliche  Einnahme : 3) 
fur  1 Betriebskm  . . . 

w 1 Zugkm 


Durchschnittliche  Ausgabe : 
fur  1 Betriebskm  . . 
„ 1 Zugkm  . . . . 


Verh&ltnifs  von 


Ansgabe 

Einnahme 


Mittlerer  Reinert  rag: 

fur  1 Betriebskm  . . . 
„ 1 Zugkm 


Anzahl  der  Betriebsmittel: 
Lokomotiven  . . . 

Tender  

Personenwagen  . . 
Guterwagen  u.  derg). 

Beforderte  Personen  . . 

_ Gutertonnen  . 


1889 

1890 

2 626 

')  2 647 

36  139  756 

36  097  756 

26  898  618 

27  590  138 

• * n 

8 241 138 

8507  618 

* • i, 

13  386,57 

13  637,23 

• • - 

2,9093 

2,8902 

10247,09 

10  423,17 

1 

2,2262 

2,2090 

. . pCt 

1 

76,54 

76,43 

. . Frcs. 

3 139,48 

3 214,06 

» . 

0,6821 

0,6812 

. . Stuck 

531 

530 

484 

484 

- - I 

• • » 

1762 

1 765 

i 

14101 

14  097 

. . Anz. 

8293  378 

8686  986 

. . t 

2 942  707 

3 214  747 

ii  i 


l)  Vergl.  Archiv  1891  S.  497  u.  ff.  Die  nachfolgenden  Mittheilungen  siud  den 
Betriebsberichten  entnommen. 

*)  Betriebsl&nge  am  Jahresschlufs  1890  = 2658  km  (einschl.  130  km  gemein- 
aame  Strecken). 

3)  Ohne  Verkehrsteuer  (Steuer  auf  Personen-,  Gepack-  und  Eilgutverkehr) 
in  1890  = 8 283  901  Frcs. 
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Durchschnittsertrag: 

fur  1 Person') Frcs. 

„ 1 Personenkm1) Cts. 

1 Gutertonne Frcs. 

1 Gutertkm Cts. 

Durchschnittliche  Fahrt: 

fur  1 Person km 

„ 1 Gutertonne „ 

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  (g.  v.)  . . pCt. 

„ Gepack-  u.  Eilgutverkehr  (g.  v.)  „ 

„ Frachtverkehr  (p.  v.)  ...  „ 

„ sonstige  Einnahmen  ....  „ 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

auf  Verwaltungskosten  ....  „ 

„ Betriebsdienst 

,,  Betriebsmittel  und  Zugkraft  . ,, 

„ Bahnunterhaltung 

Gemeinschaftsdienst  ....  „ 

„ sonstige  Ausgaben  (Pramien, 

Steuern  u.  dergl.) 

Geleistet  wurden: 

Lokomotiven Anz. 

Wagenkm  (Personen-  u.  Guterwagen) 
Zugkm 

Im  Personenverkehr  kommen: 

durchschnittliche  Roheinnahme:1) 


auf  die  I.  Klasse 

,,  a.  ii 

„ „ ill 


1889 

.... 

1890 

} 1,86 

1,77 

4,14 

4,29 

6,21 

6,07 

5,42 

! 

i 

5,32 

45,o 

41,3 

114,7 

j 114,2 

36,33 

! 35,24 

9,26 

9,12 

53,29 

54,77 

1 10 

0,87 

1,85 

1,80 

27,73 

28,13 

30,23 

30,39 

22,81 

22,04 

9,32 

i 

9.43 

00 

8 

*)  8,91 

13  906  934 

14  373010 

179  893  572 

187  550  735 

12  082  560 

[1 

12489860 

ii 


fiir 

1 

Person 

Frcs. 

6,91 

4,12 

1,53 


fdr 
1 Perso- 
nenkm 
Cts. 


6,62 

5,19 

3,80 


ftir  ffir 
1 1 Perso- 

Person  nenkm 


Frcs. 

7,24 

3,77 

1,46 


Cts. 

6,78 

5,42 

3,94 


uberhaupt  I 1,86  4,14  1,77  4,29 


1)  Einscbl.  Verkehrsteuer. 

2)  Darunter  6,oa  pCt.  fur  Prilmien,  Gratifikationen,  Unterstiltiungen , Ent- 
schadigungeu  und  2,73  pCt.  fiir  Abgaben,  Versicherungen. 
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1889 

1890 

Per- 

Ein- 

Per- 

Ein- 

In  Prozenten  der  Gesammtzahl: 

sonen 

nahme 

sonen 

nahme 

Anzahl 

Frcs. 

Anzahl 

Frcs. 

auf  die  I.  Klasse 

2 

6,00 

1,64 

6,70 

9 

20,74 

9,56 

20,32 

ii  ii  

89 

73,26 

88,80 

72,98 

uberhaupt 

100 

100, 00 

100, oo 

100, oo 

Fiir  1 Zugkm  betrugen  die  Kosten: 

fur  Betriebsdienst Frcs. 

0,6173 

0,6215 

„ Betriebsmittel  und  Zugdienst  . „ 

0,67299 

0,6702 

Bahnunterhaltungskosten  stellten  sicli 

fur  1 Bahnkra  auf 

2 459,35 

2 416,39 

III.  Die  6 grofsen  Elsenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn  (franzOsisches  Netz).1) 


Es  war: 

1889 

1890 

Mittlere  Betriebsl&nge 

Verwendetes  Anlagekapital: 

1 

3 591 

2)  3 599 

fur  die  franzosischen  Linien 

. Frcs. 

1361316  489 

1 389  236  241 

Gezahlte  Dividende3) 

Mittlere  Einnakme:5) 

4)  70 

70 

fur  1 Betriebskm 

• »» 

54  483 

53  764 

„ 1 Zugkm 

4,653 

4,326 

Mittlere  Ausgabe: 

i 

fur  1 Betriebskm 

26066 

25425 

„ 1 Zugkm  

2,226 

2,046 

Verhaltnifs  von  .... 

. pCt. 

47,8 

: 

47,3 

Ueberschufs: 

1 

1 

fur  1 Betriebskm 

. Frcs. 

28417 

28  339 

..  1 Zugkm 

2,427 

2,280 

')  Ohne  die  nordbelgischen  Linien. 

2)  Betriebslsinge  am  Jabresschlufs  3 606  km. 

s)  Einschliefslich  16  Fres.  (4  pCt.)  Zinsen  fUr  die  Aktie  von  400  Free. 
4)  Berichtigte  Ziffer. 

5;  Ohne  Verkehrsteuer. 
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Auzahl  der  Betriebsmittel : 

1889 

1890 

Lokomotiven 

. . Stuck 

1596 

1615 

Personenwagen 

4 726 

4825 

Guterwagen 

45  800 

49207 

Geleistete  Zugkm 

. Anz. 

41  365  010 

43  992146 

Befbrderte  Personen 

33  453  232 

34  430878 

„ Frachtguter ')  . . . 

. t 

22  209  293 

23  724258 

Mittlere  Fahrt: 

fur  1 Person 

41 

36 

„ 1 Frachttonne  .... 

101 

101 

Mittlerer  Ertrag:2) 

fur  1 Person 

1,83 

1,54 

„ 1 Personenkm  .... 

• r> 

0,0445 

0,0423 

„ 1 Frachttonne  .... 

4,93 

4,90 

„ 1 Frackttkm 

0,0485 

0,04S3 

Im  Personenverkekr  ergeben  sich  nachstehende  Zahlen: 


• 

Von 

1000 

Mittlerer  Ertrag 
fiir 

1 Person 

Personen 

Frcs.  Einnahme 

Es  kanien: 

1889 

1890 

1889 

1890 

1889  1890 

Anzakl 

Frcs. 

Frcs. 

auf  I.  Klasse  . . . 

83 

79 

257 

246 

1 

5,70  | 4,7S 

« » • 

230 

196 

305 

290 

2,43  2,29 

„ hi.  „ ... 

687 

725 

438 

464  1,17  , 0,99 

uberhaupt 

• 

• 

l 

* 

• 

1,83  1,54 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Gepiick  u.  Eilguter)  Frcs.  387  347 

..  Guterverkehr „ 613  653 


*)  Einschl.  Kohlen  und  Koks. 
a)  Ohne  Verkehrsteuer. 
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Von  der  Einnahme  Moline  Verkehr- 

1889 

1890 

II 

1889 

1890 

steuer)  kommen: 

auf  1 Betriebskm 

auf  1 Zugkra 

ira  Personenverkehr 

F res. 

21071 

18660 

1,800 

1,601 

„ Guterverkehr 

99 

33412 

36114 

2,858 

2,825 

iiberhaupt 

99 

64483 

63  764 

1 4,653 

i 

4,326 

i 

Ira  iruterverkehr  stellte  sick  der 
mittlere  Ertras  wie  foist: 

fiir  l 

>..  

Tonne 

fiir  1 Tonnenkm 

fur  Frachtgut 

Frcs. 

6,65 

5,61 

0,0637 

0,0634 

„ Kohlen  und  Koks  .... 

„ ! 

4,02 

4,02 

I 0,0342 

0,0342 

iiberhaupt 

4,93 

4,90 

0,0486 

1 

0.0483 

Von  den  Ausgaben  entfallen: 

fttr  1 Betriebskm 

fiir  1 Zugkm 

auf  Zentralverwaltung  .... 

Frcs.  ' 

1099 

1623 

n 

0,094 

0,123 

Betriebsdienst 

91 

'M 

00 

7654 

0,695 

0,616 

„ Zugdienst  und  Betriebsmittel 

91 

10074 

10956 

0,860 

0,881 

„ Bahinmterhaltung  .... 

91 

6031 

4525 

0,515 

0,864 

„ sonstige  Ausgaben  .... 

91 

720 

768 

0,062 

0,062 

zusaramen 

99 

26066 

25  425 

i 

2,226 

2,046 

Ueber  den  Ko hlenverkehr  der  Nordbahn  wird  Folgendes  bemerkt: 


Es  warden  befSrdert: 

an  franzosischen  Kohlen  (Nordbassin  und 

Pas  de  Calais) 

„ belgischen  Kohlen ' . 

,T  englisehen  „ 

„ deutschen  „ 

zusaramen 


1889 

18  90 

Tonnen  1 in  % jj  Tonnen  | in  % 

7 347827  74,3 

I 7 713  260  72,60 

2268933  22,9 

1 2 471895  23,27 

156315;  1,6 

126  710  1,19 

119  930  1.2  | 

311080  2,94 

[9  883005  1 — 

10  622  945  — 

Die  Einnahme  betrug: 

1889 

1890 

_ 

im  Kohlenverkehr 

39  759  206 

42  695  764 

„ ubrigen  Guterverkehr  . . 

• • • 91 

69  701  697 

73  674  614 

fur  eine  Gutermenge  von  . . 

...  t 

12  326  288 

13 101  283 

53* 
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Fur  das  nordbelgisehe  Bahnnetz  betrug: 


Betriebsl&nge km 

Einnahme Frcs. 

Ausgabe „ 

Deberschufs 


davon  ab  fur  Zinsen  u.  Amortisation 
mithin  Reinertrag1) 


1889 


169 

15  846  544 
6 751 563 
9094  981 
5 163  561  ; 
3931420 


1890 


170 

15  773  727 
6928941 
8844  786 
5199950 
3644836 


Von  der  Einnahme  kommen  in  1890: 
auf  Personenverkehr  (einschliefsl.  Gep&ck 

und  Eilgut) 3 459  073  Frcs. 

„ Guterverkehr 10271159  „ 

auf  Verkehr8einnahmen  zusammen  13  730232  Frcs  (etwa  87  pCt.). 
dagegen  in  1889  „ 13914  253  „ ( „ 88  „ ). 


Von  der  Ausgabe  kommen  in  1890: 

auf  Betriebsdienst 2 483098  Frcs.  (etwa  37  pCt,). 

„ Zugdienst  und  Betriebsmittel  . . . 3 295  977  „ ( „ 49  * ). 

„ Bahnunterkaltung  .......  773273  „ ( „ 11  r ). 


2.  Ostbalm. 


Es  betrug: 

Mittlere  Betriebsl&nge  .... 

davon  im  Hauptnetz  . . . 
Verwendetes  Anlagekapital  . . 
GesellsChaftskapital  ain  Jahresschlufs 

Gezahlte  Dividende8) 

Erforderlicher  Staatszuschufs  (fur  uber- 
nommene  Zinsburgschaft) . . . 
Mittlere  Einnahme:4) 

fur  1 Betriebskm 

„ 1 Zugkm 


1889 

1890 

km 

4 499 

8)  4611 

•3  656 

4445 

Frcs. 

1774807  841 

1810 137649 

V 

1 866  996  997  1 888  261 824 

! 

35,50 

35,50 

5 212  152 

10909  641 

31  916,78 

31 546,17 

11 

6)  4,341 

4,169 

•)  Derselbe  kommt  dem  franzSsischen  Netze  der  Nordbahn  zu  Gate. 

2)  Betriebslange  am  Jahresschlufs  4 513  km. 

3)  Einschl.  20  Frcs.  Zinsen  (4  pCt.  fUr  die  Aktie  von  500  Frcs.). 

4)  Ohue  Verkehrsteuer. 

•')  Neuere  Angabe. 
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1889 

1890 

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1 Betriebskm 

. Frcs. 

• 19094,65 

19 108,43 

.,  1 Zugkm 

2,597 

2,525 

Verbaltnifs  von  .... 

Emnahme 

. pCt. 

59,83 

60,57 

Ueberschufs: 

fur  1 Betriebskm 

. Frcs. 

12  822,13 

12  437,74 

1 Zugkm 

• »» 

1,744 

1.644 

Anzahl  der  Betriebsmittel : >) 

Lokomotiven 

1356 

1351 

Tender  

1 166 

1 163 

Personenwagen 

2923 

2 932 

Guterwagen 

28346 

28  414 

Geleistete  Zugkm 

. An/.. 

33072  966 

34  133  426 

Beforderte  Personen 

39  083  204 

39  964  008 

„ Frachtgiiter 

t 

12  637  602 

13  693  441 

Durchschnittliche  Fahrt: 

1 

28,86 

fur  1 Person 

25,59 

.,  1 Frachttonne 

117,64 

116,04 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1 Person2) 

1,49  (1,23) 

1,32  (1,09) 

„ 1 Personenkm8)  .... 

0,0518 

0,0517  (0,0428) 

,,  1 Frachttonne 

• « 

6,13 

6,95 

.,  1 Frackttkin 

0,0521 

0,0518 

Im  Personenverkehr  entfallen: 

a)  von  1000  Personen: 

auf  I.  Klasse 

. Anz. 

74 

76 

i)  n.  » ...... 

389 

386 

„ III.  „ 

b)  von  1000  Frcs.  Einnahme:8) 

637 

| 

538 

auf  I.  Klasse 

. Frcs. 

187 

188 

'»  B.  7?  

280 

274 

„ HI.  , 

633 

538 

')  Effektivbestand  am  Jahresschlufs. 

*)  Einschl.  Verkehrsteuer.  Die  Klammerzahlen  geben  den  Ertrag  ohne  Ver- 
kehrsteuer an. 

3)  Einschl.  Verkehrsteuer. 
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1889 

1890 

Mittlerer  Ertrag  fur  1 Personenkm:’) 

— — 

in  I.  Klasse 

Cts. 

8,32 

7,98 

„ II 

11 

5,60 

5,42 

„ III 

« 

4,37 

4,45 

uberhaupt 

11 

5,18 

5,13 

(5,17) 

Mittlere  Fahrt  einer  Person: 

in  I.  Klasse 

km 

45,15 

40,64 

-.11 

19,05 

17,19 

v III 

11 

33,74 

29,47 

uberhaupt 

»> 

28,86 

25,59 

Von  der  Einnabme  kommen: 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Ge- 

pSck)  

pCt. 

40,97 

38,20 

..  Guterverkehr 

» 

57,22 

60,33 

„ sonstige  Eiunahmen  .... 

»» 

1,81 

1.47 

Die  Ausgabe  vertheilt  sich  wie  folgt: 

Zentralverwaltung 

pCt. 

4,17 

4,28 

Betriebsdienst 

11 

39,90 

39,29 

Zugdienst  und  Betriebsmittel  . . 

32,12 

32,22 

Bahnunterhaltung 

19,27 

19,67 

sonstige  Ausgaben 

11 

4,54 

4,54 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  UnterhaJtung 

der  Betriebsmittel)  fur  1 Zugkin  . 

Frcs. 

0,70822 

0.73653 

3.  Westbahn. 

Es  betrug: 

i 

1889 

1890 

Mittlere  Betriebslange 

km  • 

4 629 

2)  4 714 

davon  ini  Hauptnetz 

11 

3 761 

4068 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

F res. 

1 604  398  570 

1 625  180489 

Gezahlte  Divideude-1) 

n 

38,50 

38,50 

7 Einschl.  Verkehrsteuer. 

*)  Retriebsliiuge  am  Jahresscklufs  4 714 

km. 

3)  Einschl.  17, s Frcs.  Zinsen  (37*2  pCt)  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs. 
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Erforderlicher  Staatszuschufs  (fur  uber- 


nommene  Zinsburgschaft) 

. . . Frcs. 

Mittlere  Einnahme:1 2) 

' fur  1 Betriebskm  . . . 

,,  1 Zugkm 

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1 Betriebskm  . . . 

„ 1 Zugkm 

Verh&ltnifs  von  . . 

Emnahrne 

. . . pCt. 

Ueberschufs: 

fur  1 Betriebskm  . . . 

„ 1 Zugkm 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Personenwagen  .... 

Gepack-  und  Guterwagen 

• • » 

Geleistete  Zugkm 

Beforderte  Personen  .... 

„ Frachtguter  . . . 

. . . t 

1889 


2 177668  j 

* 

31  324  i 
4,02 

17449 

2,24 

65,9 

13  875 
1,78 

1 367 
3 689  j 
22462  ’ 

36  055  318 
65  341  271 
7 934  253 


Durehscbnittliche  Fahrt: 

fur  1 Person 

„ 1 Frachttonne  . . . . 

« 

Mittlerer  Ertrag:2) 

fur  1 Person 

„ 1 Personenkm  . . . . 

,,  1 Frachttonne  . . . . 

„ 1 Frachttkm 


km 

F res. 
** 


1)  Unter  Beriickaiclitigung  der  Abzttge  nur  8069  294  Frcs. 

2)  Obne  Verkehrssteuer. 


1890 


012  823  294 

29  812 
3,78 

17  415 

2,21 

58.4 

12  397 
1,57 

1367 
3 740 
22  615 

37  200608 
61112  212 
8 361031 

22.4 

120,1 

1,000 

0,0446 

7,14 

0,0594 
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Im  Personenverkehr  ergeben  sich: 

Durchschnittliche  Roheinnahme:  *) 
in  I.  Klasse 

1889 

1890 

fiir 

1 

Person 

fiir 

1 Per- 
sonen- 
km 

rar 

1 

Person 

far 
1 Per- 
sonen- 
km 

Frcs. 

1,563 

1,548 

0,0591 

D.  ))  

0,760 

0,760 

0,0448 

„ III.  „ 

1,247 



1,163 

0,0399 

uberhaupt 

1,013 

- 1 

1,000 

0,0446 

Von  1000  Personen  kommen: 

auf  I.  Klasse 

Anz. 

118,3 

123,5 

» II.  

»» 

&56,s 

522,3 

M HI.  „ 

325,4 

354,2 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

auf  I.  Klasse 

Frcs. 

182,4 

191,2 

?»  II*  h 

417,2 

396,8 

„ IIP  „ 

400,4 

412,0 

Von  (ler  Gesammteinnahme  kommen: 

1 

t 

auf  Personen-  und  Eilverkehr  . . 

pCt. 

54 

52 

„ Guterverkehr 

46 

48 

4.  Paris-0rl6ansbahn. 


Es  war: 

1889 

1890 

Mittlere  Betriebslange  . . 

km 

6 074 

*)  6 114 

davon  im  Hauptnetz 

5106 

5106 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

Frcs. 

1862  866  294 

1 911  761  738 

Gesellschaftskapital  am  Jahresschlufs  . 

1905  640903 

1961209  484 

Gezahlte  Dividende3) 

58,50 

58,50 

Erforderlicher  Staatszuschufs  (fur  liber- 

noramene  Zinsbiirgschaft)  . . . 

” 

8040654 

11555  394 

*)  Ohne  Verkehrsteuer. 

2)  Betriebslange  am  Jahresschlufs  6122  km.  Dazn  im  Ban  709  km  nnd  in  Vor- 
bercitung  707  km. 

Einschl.  15  Frcs.  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  600  Free. 
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Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

1889 

1890 

Stuck  i 

1823 

1322 

Personenwagen 

i 

V 

3 076 

3 057 

Gep&ck-  und  Guterwagen  . . . 

26371 

26  342 

Auf  das  Gesammtnetz1)  komraen: 

i 

an  Roheinnahmen 

Frcs.  ||  170689  724 

168  064  233 

Ausgaben 

83  712  589 

84  373  255 

„ Ueberschufs 

„ 

1 

86  977  135 

83  690978 

Fur  das  Hanptnetz  der  Paris 

-Orleansbahn  ergeben  sich  nach- 

stehende  Zahlen: 

1889 

1890 

Mittlere  Betriebslknge 

Verkehrseinnahme: 

km 

5106 

32282,60 

5106 
31  638,46 

fur  1 Betriebskm 

Frcs. 

„ 1 Zugkm  

5,27 

5,13 

Betriebsausgabe: 

fur  1 Betriebskm 

y> 

j 15  353,12 

15  552,92 

„ 1 Zugkm  

r> 

2,51 

2,52 

Verhfiltnifs  von  

Einnahme 

pCt. 

47,56 

49,16 

Ueberschufs: 

fur  1 Betriebskm 

Frcs. 

16  929,38 

16  085,54 

„ 1 Zugkm 

r> 

2,76 

2,61 

Beforderte  Personen 

Anz 

21581 127 

21482933 

„ Gtitertonnen 

t 

8078795 

8 757  319 

Geleistete  Zugkm 

Anz. 

31 248 197 

31498671 

davon  im  Personenverkehr  . . . 

pCt. 

66,93 

62,n 

„ „ Guterverkehr  . . . . 

1 

J) 

44,07 

47,89 

Mittlere  Fahrt: 

fur  1 Person 

km 

58,5 

50,5 

„ 1 Frachtgut  tonne 

178 

176 

')  Hanptnetz  nnd  neue  Linien. 
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• 

1889 

1890 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1 Person 

Frcs. 

2,52 

2,25 

1 Personenkm 

11 

0,0429 

0,0447 

„ 1 Frachtguttonne 

11 

10,88 

10,34 

„ 1 Frachtguttkm 

n 

0,0606 

0,0588 

Es  entfallen  (in  Prozenten): 

a)  von  der  Verkehrseinnahine: 

auf  Personen-  und  GepSckverkehr  pCt. 

41,81 

38,33 

„ Giiterverkehr 

11 

68,19 

61,17 

b)  von  der  Betriebsausgabe: 

auf  Allgemeinkosten 

11 

10,07 

9,69 

.,  Betriebsdienst 

11 

80,20 

30,45 

..  Zugdienst  und  Betriebsmittel  . 

11 

34,62 

35,20 

„ Bahnunterhaltung 

„ Erneuerung  der  Bahn  und  Be- 

» 

16,71 

16,50 

triebsmittel 

11 

8,40 

8,16 

Von  der  Einnahme  fur  1 Zugkm  kouimen: 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Ge- 

pack  u.  s.  w.) 

Frcs. 

2,20 

2,08 

Giiterverkehr 

n 

3,07 

3,05 

zusammen 

11 

6,27 

6,13 

Ini  Personenverkehr  des  Hauptnetzes  kommen 

durchschnittliche  Einnahme : 

a)  fur  1 Person: 

in  l.  Klasse 

Frcs. 

12,50 

10,55 

v II*  11  

11 

3,88 

3,54 

111- 

11 

1,30 

1,64 

uberhaupt 

11 

2,52 

2,25 

b)  fur  1 Personenkm: 

in  I.  Klasse 

11 

0,0754 

0,0303 

„ II 

11 

0,0496 

0,0555 

III.  

11 

0,0358 

0,0369 

uberhaupt 

11 

1 

0,0429 

0,0447 
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Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 
in  I.  Klasse 

1889 

1890 

km 

166 

131 

.11-  „ 

» 

78 

64 

„ in.  r 

60 

44 

uberhaupt 

77 

68,5 

60,5 

Es  kommen: 

a)  von  1000  Personen: 

auf  I.  Klasse 

Anz. 

45,1 

44,9 

r>  II*  v 

113,2 

114,5 

„ HI-  . 

r> 

841,7 

840,6 

b)  von  1000  Frcs.  Einnabme: 

auf  1.  Klasse 

Frcs. 

224,2 

210,2 

.11.  

V 

174,4 

179,7 

. III.  n ....... 

” ! 

601,4 

610,1 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unterlialtung 

der  Betriebsmittel)  fur  1 Zugkm  . 

Frcs. 

0,868 

0,888 

5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

(FranzOsisches  Netz.)1) 


Es  betrug: 

1889 

1890 

Mittlere  Betriebslange 

. km 

8015 

2)  8 110 

Verwendetes  Anlagekapital  . . . 

. Frcs. 

4006  225  105 

4043877  446 

Gesellschaftskapital  am  Jahresscblufs 

♦ r> 

4 064  597  662 

4 108  056  608 

Gezahlte  Dividende8) 

65,0 

55,0 

Erforderlicber  Staatszinszuschufs 
Mittlere  Einnahme: &) 

• V 

M - 

813  592 

fur  1 Betriebskm 

. Frcs. 

43  109,74 

42  861,54 

„ 1 Zugkm 

n 

6,954 

6,705 

l)  Obne  Rhone-Mont  Cenisbahn  (144  km)  und  algeriscke  Liuieu  (513  km). 

3)  Betriebslange  am  Jahresscblufs  8 178  km.  Dazu  316  km  im  Ban  und  l 007  km 
in  Vorbereitung. 

3)  Einschliefslich  20  Frcs.  Zinseu  (4  pCt.)  fttr  die  Aktie  von  500  Frcs. 

4)  Es  konnte  eine  Ruckzahlung  geleistet  werden  und  zwar  im  Betrage  von 
4147  020  Frcs. 

5)  Ohne  Verkehrsteuer. 
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Mittlere  Ausgabe: 

1889 

1890 

f 

fur  1 Betriebskm 

18814,56 

19256,24 

„ 1 Zugkm 

2,599 

2,564 

Verhilltnifs  von  ^U8s*be_ 
Einnahme 

. pCt. 

43,64 

44,94 

Reinertrag: 

fur  1 Betriebskm 

. Frcs. 

24295,18 

23  595,30 

„ 1 Zugkm 

3,355 

3,141 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

2 450 

2 445 

Personenwagen 

5 295 

4990 

Gep&ek-  uud  Guterwagen  . . 

n 

84  047 

89  379 

Beforderte  Personeu 

39090880 

40  553  417 

„ Gutertonnen 

. t 

20145  029 

21  759  074 

Geleistete  Personenkm 

. Anz. 

2130280  701 

1 992  107  571 

Tonnenkm 

3744  408  001 

3 946  911343 

n Zugkm 

58037177 

60  912808 

Durchschnittliche  Fahrt: 

fur  1 Person 

. km 

54 

49 

,,  1 Gutertonne 

• V 

185,87 

181,39 

Mjttlerer  Ertrag1): 

X 

fur  1 Person 

2,69 

2,44 

„ 1 Personenkm  . . . . 

0,04938 

0,04960 

„ 1 Gutertonne 

9,9343 

9,5938 

„ 1 Gutertkm 

• * 

0,05345 

0,05239 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltung 

der  Betriebsmittel)  fur  1 Zugkm . 

. Frcs. ! 

0,8545 

0.8633 

fur  1 Rohtonnenkm 

millimes 

3,41 

3,44  (3,47)*) 

Von  der  Verkehrseinnabme1)  entfallen: 

auf  Personenverkehr  . . . . 

. pCt, 

38,82 

36,77 

„ Giiterverkehr 

• » 

59,28 

61,30 

„ sonstige  Einnahmen  . . . 

• » 

1,90 

1,93 

l)  Ohne  Verkehrsteuer. 

2 Von  2,6 — 11,6  millime8  wechselnd,  je  nach  Steigung  der  Linien. 
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Von  der  Ausgabe  komraen: 

1889 

1890 

auf  Verwaltungskosten 

pCt. 

7,32 

7,23 

„ Betriebsdienst 

V 

40,72 

40,45 

„ Zugdienst  und  Betriebsmittel . . . 

n 

32,99 

33,68 

„ Bahnunterlialtung 

yy 

19,07 

18,64 

Es  betrug: 

Zahl  der  Personen  in  einem  Zuge  . . 

Anz. 

— 

53,40 

Durchschnittl.  Ladung  eines  Guterzuges 

t 

— 

157 

„ „ „ Gflterwagens  „ 

— 

3,778 

Zahl  der  Wagen  eines  Personenzuges  . 

Anz. 

— 

11,308 

„ „ V v Gaterzuges  . . 

yy 

— 

42,286 

Im  Personenverkehr  kommen  an  durchschnitt- 

licher  Einnalmie  fur  die  Person: 

auf  I.  Klasse 

11,47 

10,30 

* H 

yy 

4,74 

4,19 

„ HI-  „ 

” 

1,75 

1,59 

uberhaupt 

yy 

2,G9 

2,44 

Von  1000  Personen  kommen: 

auf  I.  Klasse 

Anz. 

59 

60 

’)  *!•  V 

yy 

122 

122 

„ HI.  „ 

»» 

819 

818 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

i 

auf  I.  Klasse 

Frcs. 

253 

258 

n H.  » 

yi 

i 215 

210 

HI.  i,  

- 

i 532 

532 

Die  Einnahme  fur  1 Zugkm  betrug: 

j 

in  Personenzugen 

yy 

4,190 

3,870 

„ Guterzugen 

yy 

8,601 

1 

8.321 

uberhaupt 

yy 

5,954 

r 

5,705 

i 
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Rh6ne-Mont 

Algerische 

Es  bet  rug  in  1890: 

Cenisbalm 

Linien 

Betriebslitnge 

144 

513 

Verwendetes  Anlagekapital  . . 

. . . Frcs. 

144  998  631 

167  202132 

Einnabme1) 

5 361  949 

10  023850 

Ausgabe 

3 333  056 

5 780414 

Verhaltnifs  von  ^3, me  ' ' 

. . . pCt. 

62 

57,4 

Staatszinszuschufs2)  .... 

2 621000 

1882 

Auf  Seite  29,31  des  Berichts  findet  sich  eine  Vergleichung  der  Be- 
triebskosten  der  Mont  Cenislinie  mit  der  St.  Gotthardlinie,  der  wir  nach- 
stehende  Yergleichszahlen  (fur  das  Jahr  1888)  entnehmen. 


Die  Kilometers&tze  betrugen  durchschnitt- 

Gotthard 

Mont  Cenis 

lich  in  1888: 

fur  Personen 

Cts. 

7,8 

5,57 

Outer 

6,9 

5,24 

Betriebskosten  fur  1 km: 

Allgemeine  Verwaltung.  . . . 

Frcs. 

3)  5 139 

1684 

Betriebsdienst 

4 710 

7 556 

Betriebsmittel  und  Zugkraft  . . . 

6953 

6579 

Babnunterhaltung 

•n 

5 860 

6226 

uberhaupt 

V 

22  662 

22  045 

Betriebseinnahme  fur  1 km  uberhaupt  . 

45  300 

36  337 

Betriebskoefficient 

pCt. 

50 

60,7 

Legt  man  der  Mont  Cenislinie  die 

ent- 

sprechenden  Tarifsatze  der  Gotthardbahn  zu 

Grunde,  so  ergeben  sieh : 

als  Betriebseinnahme  fur  1 km  . . 

Frcs. 

— 

48  408 

„ Betriebskoeflizient 

pCt. 

— 

45,5 

Hiernach  erscheint  es  unrichtig,  den  Betriebswerth 


naeh  dem  Verhaltnifs  von 


Ausgabe 

Einnabme 


zu  schatzen. 


einer  Linie  allein 


•)  Ohne  Verkehrsteuer. 

2)  Fur  iibernommene  Zinsbiirgackaft  (gegen  Verpfandung  der  Betriebsmittel  . 

-1)  Dieser  Posten  enthalt  Ansgaben,  welche  beim  Mont  Cenis  unter  anderer 
Stelle  stehen. 
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0.  Sudbahn. 


Es  betrug: 

1889 

1 

1890 

Mittlere  Betriebslange  . . 

. km 

| 2935 

*)  2 989 

davon  im  Hauptnetz 

. 

• • M 

2 594 

2 667 

Verwendetes  Anlagekapital 

* • . 

. . Frcs. 

1 138202625  1 154298834 

Gezahlte  Dividende*)  . . 

. • » 

50,o 

60.0 

Erforderlicher  Staatszusehufs  (fur 

fiber- 

1 

nommene  Zinsburgschaft)  . . 

10348432 

10  776  483 

Mittlere  Einnahme3): 

fur  1 Betriebskm  . . 

• • » 

j 29  662 

29  888 

„ 1 Zugkm  . . . 

■ • » 

5,2939 

5,238 

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1 Betriebskm  . . 

• • » 

14881 

16  294 

„ 1 Zugkm  . . . 

2,6559 

2,680 

Yerhaltnifs  von  ^.usg^be  . 

Einnahme 

. . pCt. 

50,2 

51,2 

Uebersehufs: 

fur  1 Betriebskm  . . 

. . F res. 

14  781 

14  594 

„ 1 Zugkm  . . . 

• • ii 

2,638 

2,558 

Zahl  der  Betriebsmittel4: 

; 

Lokomotiven  . . . 

. . Stck. 

807 

801 

Personenwagen . 

• • ii 

1667 

1864 

Gepiick-,  Postwagen  u. 

dergl. 

1 

• • 1* 

1 176 

1 172 

Guterwagen  .... 

. . „ j 

20  726 

20  623 

Sonstige  Wagen  . . 

• • » 

988 

799 

Geleistete  Zugkm  . . . 

. . Anz. 

16  445  052 

17  141846 

Beforderte  Persouen  . . 

1 

• • „ I 

. . t 

12  686  402 

13  052  450 

,,  Frachtguter  . 

5 637  610 

6 224  938 

Durch8chnittliche  Fahrt: 

i 

* 

fur  1 Person  . . . 

. . km 

48,3 

47,9 

„ 1 t Gut  .... 

1 

• • 

143,3 

133,9 

h Betriebsliinge  am  Jahresschlufs  2 996  km.  Aufeerdem  nocli  im  Ban  und  in 
Vorbereitung  1 286  km. 

*)  Einschliefslich  25  Frcs.  (6  pCt.)  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  600  Fres. 

3 ) Okne  Verkehrsteuer. 

4)  Mittlerer  Bestand. 
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1889 

1890 

Mittlerer  Ertrag1): 

fur  1 Person 

Free. 

2,62 

2,55 

„ 1 Personenkm 

» 

0,0542 

0,0532 

„ 1 Frachtguttonne 

11 

9,14 

8,52 

„ 1 Frachtguttkm  ...... 

11 

0,0638 

0,0652 

Kosten  der  Zugkraft  fiir  1 Zugkm  . . 

11 

0,865 

0,879 

„ „ Bahnunterhaltung  fur  1 km 

11 

3 666 

3 811. 

Von  der  Roheinnahme1)  kommen: 

auf  Personen-  und  Eilverkehr  . . 

pCt. 

41,69 

40,61 

„ Guterverkehr  (einschliefsl.  Ver- 

schiedenes)  

58,31 

59,39 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

auf  Verwaltungskosten 

»» 

. 

10,80 

11,19 

„ Betriebsdienst. 

11 

32,00 

31,08 

„ Zugdienst  und  Betriebsinittel  . 

11 

32,57 

32,81 

„ Bahnunterhaltung 

11 

24,63 

24,92 

Fur  das  Hauptnetz  der  Sudbahn  ergiebt  sich: 

a)  im  Personenverkehr: 

Mittlerer  Ertrag  fur  1 Person: 

in  I.  Klasse 

Frcs. 

10,28 

9,34 

r i D*  it  

» 

4,48 

4,50 

III.  ,1  

11 

1,98 

1,96 

uberhaupt 

11 

2,75 

2,65  (2,67) 

Mittlerer  Ertrag  fur  1 Personenkm 

Cts. 

5,421 

6.319 

Von  1000  Personen  kommen: 

auf  I.  Klasse 

Anz. 

55 

53 

i.  II 

11 

116 

118 

„ HI 

829 

829 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen 
auf  I.  Klasse 

Frcs. 

1 206 

186 

* II.  

11 

191 

! 200 

„ HI.  „ 

11 

603 

614 

l)  Einschl.  Verkehrsteuer. 
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1889 

1890 

hi  im  fi-iitprvArkphr* 



Mittlerer  Ertrag  fur  1 Frachttonne  Frcs. 

’ 9,87 

9,23 

„ „ „ 1 Frachttkm  . 

Cts. 

7,298 

6,366 

Durchschn.  Fahrt  einer  Gutertonne 

km 

135,3 

146,0 

Der  Betrieb  des  Kanalnetzes  der  Sudbahn  zeigt 

nachstehende  Zahlen: 

Betriebsliinge 

km 

495 

495 

BefOrderte  Gutertonnen 

t 

503  378 

601  249 

Durchschnittl.  Fahrt  einer  Gutertonne  . 

km 

64,1 

70,5 

Auf  1 km  koramen: 

an  Einnahme 

Frcs. 

2 794,55 

2 903,83 

„ Ausgabe 

» 

2 036,67 

1 998,13 

Durchschnittsertrag : 

fur  1 Gutertonne  . . . . . . 

2,045 

2,169 

„ 1 Gutertkm 

Cts. 

3,189 

3,076 

In  Folge  ubernommener  Zinsburgschaft  bat  j 

der  franzOsisehe  Staat  in  1889  und  1890 

als  Zinszuschusse  zahlen  mussen: 

1 

Fur  die  Ostbahn 

Frcs. 

5 212  152 

10909  641 

..  „ Westbahn 

i 

2177  558 

12823  294 

„ „ Paris-Orldansbahn 

” 1 

8040664 

11 556  394 

„ „ Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  . . 

*) -4  147020 

813  592 

„ „ Sudbahn  

10348432 

10  776  483 

zusammen 

j 

21 631  776 

46878  404 

dazu  fur  die  Rhone-Mont  Cenisbahn 

2 413000 

2 621 000 

uberhaupt 

” 

24  044  776 

49  499  404 

Diese  Zuschfisse  haben  sich  also  in  1890  gegenuber  1889  erheblich 
gesteigert,  was  zum  Theil  in  der  anderartigen  Betriebsberechnung  der 
Bahnnetze  beruht  (durch  Einbeziehung  von  Theilbetriebstrecken  in  das 
Hauptnetz). 

l)  Zurttckgezahlter  Betrag. 

Archiv  filr  Eisenbahnwesen.  1892.  54 
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Die  Eiaenbabnen  in  Frankreich. 


Uebersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse 


otaaisuannneiz 

Gegenatand 

Nordbabn l * *) 

Oft- 

1889 

1890 

1889 

1890 

1889 

Mittlere  Betriebsliinge 

2625 

2 647 

3 591 

3 599 

4 499 

Auf  1 Betriebakm  kommen: 

an  Einnahme 4) 

. Frcs. 

13  386 

13  637 

54  483 

53  764 

31 917 

„ Ausgabe 

10247 

10  423 

26066 

25  426 

19095 

„ Ueberachufa 

• V 

3 139 

3 214 

28  417 

28  339 

1282 

Auagabe 

Verhaltnifs  von  Einnahme  . • • 

. pCt. 

76,m 

76,43 

47,8 

47,3 

59, <3 

Befbrdert  aind: 

Peraonen 

8 293  378 

8 686  986 

33  453  232 

34  430  878 

39  083  2>M 

Frachtgtiter 

2942  707 

3 214  747 

22200  293 

23  724  258 

12637603 

Durchschnittliche  Fabrt: 

einer  Person 

45,o 

41,3 

41 

36 

28,* 

„ Gtttertonne 

114,7 

114,2 

101 

101 

1 17,64 

Durchachnittsertrag: 

! 

i 

fUr  1 Personenkm 

4,14 

4,29 

4,45 

4,23 

5,18 

„ 1 Giitertkm 

5,42 

5,32 

4,85 

4,83 

5,11 

Zahl  der  Betriebsinittel: 

Lokomotiven 

531 

530 

15% 

1 615 

1366 

Personenwagen 

1762 

1 765 

4 726 

4 825 

; 

2923 

Giiterwagen  und  dergl.  . . . 

14101 

14097 

45  800 

49207 

28346 

Geleistet  sind: 

1 

| 

33  072965 

Zugkm 

12082  560 

12  489  860 

41  365  010 

43  992  146 

1 

Auf  1 Zugkm  entfallen: 

I 

an  Einnahme 

2,908 

2,890 

4,653 

4,326 

4.H1 

„ Auigabe  

2,226 

2,209 

2,226 

2,046 

1 

%ir< 

i)  Franzoaiscbea  Netz. 

a)  Hanptnetz. 

3)  Ohne  Rhune-Mont  Cenisbahn. 
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fur  die  Jahre  1889  und  1890. 


Bahnnetze  der  6 grofsen  Qesellsch&ften 


bahn 

Weatbahn 

Paris  - Orltjansbabn  2) 

Paris  -Lyon  - Mittel- 
meerbahn  3) 

Siidbakn 

1890 

1889 

1890 

1889 

1890 

1889 

1890 

1889 

1890 

4511 

4 629 

4714 

5 106 

5106 

8015 

8110 

2935 

2 989 

1 

31546 

31  324 

2!)  812 

32  282 

31638 

43  110 

42  851 

29  662 

29  888 

19108 

17  449 

17  415 

15  353 

15  553 

18  815 

19256 

14  881 

15294 

12438 

13  875 

12  397 

16  929 

16  085 

24  295 

23  595 

14  781 

14  594 

60.57 

55,9 

58,4 

47,56 

49,16 

43,6< 

44,94 

50,2 

51,2 

39954  008 

65  341  271 

61 112112 

21  581  127 

21482  933 

39  090  880 

40  553  417 

12685402 

13  052450 

13693441 

7 934253 

8 361031 

8078795 

8 757  319 

20  145  029 

21  759  074 

5 637  610 

6224  938 

25,59 

— 

22,i 

58,5 

50,5 

54 

49 

48,3 

47,9 

116,04 

— 

120,i 

178 

176 

185,87 

181,39 

143,3 

133,9 

— 

4,46 

4,29 

4,47 

4,94 

4,96 

5,42 

5,32 

5,13 

5,94 

6,06 

5,88 

5,35 

5,29 

6,38 

6,52 

1351 

1 367 

1367 

5)  1 323 

5)  1 322 

2 450 

2445 

807 

804 

2 932 

3 689 

3 740 

3 076 

3 057 

5295 

4 990 

1667 

1864 

28414 

22  462 

22615 

26  371 

26  342 

84  087 

89  379 

22  890 

22  594 

34133426 

36  055  318 

37  200  608 

31  248  197 

31498  671 

58037  177 

60  912808 

16  445  052 

17  141  846 

4,169 

4,03 

3,78 

5,27 

5,13 

5,954 

5,705 

5,294 

5,239 

2,585 

2,34 

2,31 

2,51 

2,53 

2,599 

2,561 

2,656 

2,690 

4)  Ohne  Verkehrsteuer. 

5)  Die  Betriebsraittel  beziehen  sich  auf  das  Gesainmtnetz  von  6 074  bezw. 
6114  km  mittlere  Betriebslange. 


54* 

I 


I 
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Die  folgenden  Mittheilungen  fiber  die  Entwicklung  der  belgischen 
Eisenbahnen  sind  aus  dem  von  der  belgischen  Regierung  verOffentlichten 
Betriebsberichte  der  belgischen  Eisenbahnen  ffir  das  Jahr  1890  entnoramen. 


I.  Vom  Staate  betriebene  Bahnen. 


1.  LRngen. 

' 

1889 

1890 

km 

km 

Bahnlfinge  am  Jahressclilusse 

3 208,99 

- 3 249,96 

Mittlere  Betriebslfinge 

Die  Spurweite  betrug: 

3 207,00 

3 219,84 

1,5  m bei 

3 191,229 

3 233.64 

1,2  „ (schmalspurige  Kohlenbahnen)  bei  . 

17,765 

16,32 

zusamraen 

3 208,994 

3,249,96 

Doppelgleisig  waren: 

rait  1,5  m Spurweite 

1 329,144 

1 329.31 

1 o 

r n r>  

5,134 

5,13 

zusammen 

1 334,278 

1 

1334,44 

l)  Yergl.:  „Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889“  Archiv  1891  S.  648. 
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2.  Anlagekapital. 


Am  31.  Dezember  betrug  das  Betriebsan- 
lagekapitai : 

fur  Herstellung  der  Betriebsstrecken  . . 

„ Betriebsmittel 

„ ErgSnzungsbauten 

! 

1889 

i 

Free. 

| 980406305 
266  263964 
60126686 

1890 

Frcs. 

994  844  087 
273  873  365 
65  606  477 

zusammen 

1306  786866 

1334  323  929 

Dazu  die  Kosten  der  im  Bau  begriffenen 

1 

Linien  und  die  geleisteten  Vorschusse 

• 

13  253171 

3359093 

Ergiebt  das  Gesammtanlagekapital  zu  . . 

• 

1320040026 

1 

1337  683022 

3.  Betriebsmittel. 

Es  waren  vorhanden: 

’ 

1889 

1890 

Lokomotiven 

M 

1811 

1923 

Tender  

» 

1 199 

1301 

Dampfwagen 

50 

54 

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Personenzuge 

4 675 

4 726 

darunter  Personenwagen  .... 

3 263 

3 394 

Fahrzeuge  fur  Guterzuge 

» 

42120 

42  572 

darunter  gewohnliche  Guterwagen  . 

n 

40  596 

41054 

Fahrzeuge  fur  den  Bahndienst  .... 

7) 

933 

951 

Privatwagen  (zum  Verkehr  zugelassen)  . 

259 

292 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

an  Lokomotivkilometern 

53  191  914 

54  790850 

„ Nutzkilometern 

41  937  951 

42  964168 

„ Wagenkilometern 

l)618572  778 

a)  668 150023 

„ Zugkilometern 

39  033  328 

3)  39  931735 

l)  Eigene  und  fremde  Wagen  auf  dem  eigenen  Bahnnetze. 
a)  Eigene  Wagen  auf  den  eigenen  und  freraden  Strecken. 
Eigene  Ziige  auf  den  eigenen  Strecken. 


Digitized  by  Google 


842 


Die  belgiscken  Eisenbahuen  im  Jahre  1890. 


Das  Verhftltnifs  der  besetzten  Pl&tze  der  Personenwagen  zu  der  Zahl 
der  zur  Verfuguug  stehenden  Sitzpliitze  betrug  1890  23, 10  pCt.  gegenuber 
22,41  pCt.  im  Jahre  1889. 

Das  Verhiiltnifs  zwischen  Ladung  und  Tragf&higkeit  der  Guterwagen 
stellte  sich  iin  Jahre  1890  auf  45,98  pCt.  gegen  44,18  pCt.  im  Jahre  1889. 


4.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Betriebs  einnahmen: 

a)  im  Personenverkehr: 

von  Personen 

vom  Gepack,  Zeitungsverkehr,  Exprefs- 

gutern  u.  s.  w 

von  Geldsendungen,  Equipagen  u.  Pferden 
an  sonstigen  Einnahmen  als: 

Aufbewahrung  des  Gep&cks,  Pacht  fur 
Restaurationen  u.  s.  w 

zusammen 

b)  im  Guterverkehr: 

von  Stuckgut  

„ Frachtgut 

„ Vieh,  Wagen  u.  s.  w 

an  sonstigen  Einnahmen  als: 

Vergutung  fur  Benutzung  des  rollenden 
Materials  auf  anderen  Streeken, 
Strafen  u.  s.  w.  ....... 


zusammen 

Verkehrseinnahmen  im  Ganzen 

Gesammteinnahme  einschliefslich  der  „ver- 
schiedenen  Einnahmen1* 


1889 

Frcs. 

1890 

Frcs. 

»)  43  257  763 

2)  45090957 

1 

4 099  580 
439522 

4 154  756 
456  529 

! 

; 470  717 

448748 

j 48267  582  50  150990 

! 

1 1 

5565845 
79065600 
! 1196362 

5 826  232 
81070947 
1 271 101 

S' 

;■ 

2 759  981 

3 871626 

88587  788  91  039906 

136  855  370  141  190896 


D 137  081459  141313636 


*)  Berichtigte  Ziffern. 

*)  Einschlielslich  151000  Frcs.  fiir  Bahnsteigkarten. 
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1 

Die  Einnahme  betrug: 

1889 

1893 

i 

a)  fur  das  Zugkilometer: 

im  Personenverkehr 

Frcs. 

Frcs. 

2,2400 

2,2456 

„ Giiterverkehr 

b)  fur  das  \\  agenkilometer: 

iin  Personenverkehr 

5,1982 

5,2891 

0,2989 

0,3034 

„ Guterverkehr 

0,2921 

0,3097 

Verh&ltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme 
(Betriebskoeffizient) 

, *)  54,57 

59,62 

Die  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  sind  in  folgender  Tabelle  zu- 
saminengestellt : 


E s e r g a b 

Personen 

Anzahl 

1 8 9 0 u n d 

Eiunahraen 

Frcs. 

(1889) 

Mittlere 

Fahrt 

1 

f U r e i n e 
km 

Mittlerer 

Ertrag 

Person 

Frc9 

die  1.  Klasse  .... 

2 368  976 

6 683  875 

43,05  , 

2,821 

(2  269  041) 

(6  607  644) 

(43,41)  , 

(2,912) 

» 2.  „ .... 

7 983  367 

11588909 

31.41 

1,452 

(7  572  237) 

(11  100873) 

(30,99) 

(1,466) 

« 3.  „ .... 

53  876  549 

26  667  072 

18,82  1 

0,495 

(50115921) 

(25405832 

(18,84) 

(0,507) 

zusammen 

64228892 

44  939  856 

21,28 

(1.700 

(59957  199) 

(43  1 14  349) 

(21,31) 

(0.719) 

Von  den  befdrderten  Reisenden  hatten  erm&fsigte  Fahrpreise,  (Zeit- 
karteu,  Ruckfahrkarten  u.  s.  w.) 

1889  74,6  pCt. 

1890  75,7  „ 


Der  Durchsehnittsertrag  war: 

1889 

1890 

fur  den  Reisenden 

0,719 

0,700 

eine  Tonne  Frachtgut 

2,962 

3,02 

„ einen  Betriebskiloineter  .... 

42,699 

43,869 

„ „ Tagkilorneter 

116,98 

120,19 

l)  Berichtigte  Ziffer. 


Digitized  by  Google 


844 
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5.  Personal. 


Dasselbe  betrug: 

1889 

1890 

an  Beamten  und  Angestellten 

„ Unterbeamten  und  Arbeitern 

r “ - - - 

6279 
33  613 

6 369 
34950 

zusammen  | 39  892  41  319 


II.  Von  Privatgesellschaften  betriebene  Bahnen. 


1.  Lilnge ii. 

Die  Gesammtl&nge  betrug  am  31.  Dezember  1890  1 477,937  km 
(darunter  173,163  km1)  gemeinschaftliche  Strecken) 

davon  auf  belgischem  Gebiete  1 276,326  km, 

„ „ fremdem  Gebiete  201,611  „ 

doppelgleisig  waren  232,172  km  (15,71  pCt.) 


2.  Betriebsinittel. 


Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven 

„ Tendern 

„ Dampfwagen 

„ Personeuwagen 

„ Gep&ckwagen 

„ Guterwageu • 

„ sonstigen  Wagen  .... 


T 


1889 

1890 

536 

535 

372 

340 

9 

10 

840 

827 

461 

462 

13 160 

13256 

46 

48 

An  Zugkilometern  wurden  geleistet: 

1889  . . 10  099  941  (davon  auf  belgischen  Strecken  9 961973), 

1890  . . 10  449  563  ( * „ „ „ 10  311 383). 


3.  Finanzielle  Ergebnisse.2 3) 


Mittlere  Betriebslauge  . . . . 
Geleistete  Zugkiloraeter  . . . . 
Roheinnahme 


! — 


1889 

1890 

km 

1 453,248 

1 477,937 

I 

i 

* 

10099941 

3)  10  449  563 

Frcs. 

40  223  562 

40  966  925 

1)  Die  gemeinscbaftiichen  Strecken  sind  fiir  jede  der  betheiligten  Gesellscliaften 
einmal  in  Recbnung  gestellt. 

2)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  das  Gesaimntnetz  (einschl.  der  ausl&nd.  Strecken). 

3)  Einschl.  Dampfwagen  und  Strafsenbahnen. 


Digitized  by  Google 


Die  belgischen  Eisenbahnen  ini  Jahre  1890. 


845 


Betriebsausgabe Frcs. 

Reinertrag „ 

Verhaltnifs  der  Einnahme  zur  Ausgabe  pCt. 
Einnahme  fur  1 Betriebskra  ....  Frcs. 
Ausgabe  „ 1 „ . . . . „ 

Einnahme  fur  1 Zugkm „ 

Ausgabe  „ 1 „ * 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

auf  den  Personenverkehr  ....  pCt. 

„ „ GepSckverkehr  ....  „ 

„ „ Stuck-  u.  Frachtgutverkehr  „ 

„ Geldsendungen,  Equipagen  und 

v'eh . 

„ sonstige  Einnahmen  ....  „ 


Im  Personenverkehr  ergab  sich: 

die  Zahl  der  befOrderten  Personen  zu 

die  Einnahme Frcs. 

der  Durchschnittsertrag  fur  1 Person  * 

Von  der  Einnahme  im  Personenverkehr  ent- 
falJen : 

auf  die  1.  Klasse pCt. 

9 

V r>  T) 

Q 

yy  v 


1889 

1890 

19  858  846 

21054886 

20  364  716 

19912  040 

49,37 

51,39 

27  678 

27  719 

13  665 

14246 

3,9825 

3,9204 

1,9662 

2,0149 

28,74 

27,94 

0,60 

0,55 

63,32 

63,95 

0,95 

0,98 

6,41 

6,63 

) 16  805  441 

18  160  376 

11560411 

11444184 

0,63 


10,60 

21,82 

67,58 


0 0,69 


12,94 

22,68 

64,38 


Die  auifallende  Erscheinung,  dafs  im  Jahre  1890  die  Zahl  der  be- 
fbrderten  Personen  gegenuber  dem  Vorjahre  zugenommen  hat,  wahrend 
die  Einnahmen  geringere  geworden  sind,  findet  ihre  ErklUrung  darin,  dafs 
einerseits  w&hrend  des  Jahres  1890  auf  der  Bahn  „Grand  Central  belgeu 
Arbeiterfahrkarten  zu  sehr  niedrigen  Tarifsatzen  zur  Ausgabe  gekommen 
sind,  wahrend  andererseits  im  Jahre  1889  die  Pariser  Weltausstellung  auf 
den  belgischen  Privatbahnen  einen  verstarkten  Verkehr  vorzugsweise  in 
1.  und  2.  Klasse  und  auf  langere  Strecken  hervorgerufen  hat. 


')  Bericbtigte  Ziffern. 
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4 Personal. 


Dasselbe  betrug: 

1889 

1890 

a)  von  Beamten,  Angestellten  u.  s.  w..  . . 

b)  Unterbeamten  und  Arbeitern 

2 383 
8283 

2 421 
8314 

zusamraen 

10666 

10  735 

i 


III.  Unfalle  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen. 


a) 


b) 


Staate-  *;  Privat- 


Es  verungluckten 

im  Jahre  1890: 

: 

bah 

n e n 

beim  Betriebe: 

gefbdtet 

verletzt 

getbdtet 

1 

verletzt 



6 

i 

2 

Reisende  . . . . 

Bahnbedienstete  . 

2 

31 

* 

~ . 

1 

zusammen 

2 

i 

37 

3 

durch  eigenes  Verschulden: 

i 

I 

Reisende  . . . . 

6 

65 

1 

7 

Bahnbedienstete  . . 

60 

742  ; 

10 

71 

sonstige  Personen 

(einschliefslich 

: 

■ 

Selbstmorder)  . 

50 

58 

17 

12 

• 

zusammen 

116 

865 

28 

90 

insgesammt 

118 

902 

28 

93 

dagegen  1889 

, 141 

924 

29 

t 

i 

98 
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Ein  amerikanisches  Urtheil  iiber  den  Zonentarif.  Der  un- 

garische  und  der  osterreiehische  Zonentarif  und  die  darait  in  Verbindung 
stehenden  Bestrebungen  nach  Aenderung  der  Personentarife  haben  auch 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  Aufsehen  erregt. 

Durck  einen  im  Jahre  1891  von  den  gesetzgebenden  Korperschaften 
gefafsten  Beschlufs  ist  das  Eisenbahnaufsichtsamt  (das  Board  of  Railroad 
Commissioners)  des  Staates  Massachusetts  beauftragt,  eine  Unter- 
suehung  fiber  das  Zonentarifsystem  fur  den  Personenverkehr  anzustellen, 
die  insbesondere  sich  auch  darauf  zu  erstrecken  habe,  ob  ein  solches 
System  sich  zur  Einffihrung  auf  den  Eisenbahnen  von  Massachusetts  eigne. 
Das  Amt  hat  diese  Untersuchung  angestellt  und  darfiber  ein  eingehendes 
Gutachten  von  42  Seiten  in  seinem  23.  Jahresberichte *)  S.  49 — 91 
erstattet.  Dem  Gutachten  sind  mehrere  bildliche  Darstellungen 
fiber  die  Personenfahrpreise  auf  den  Eisenbahnen  von  Massachusetts  im 
Vergleich  mit  den  neuen  Tarifen  in  Ungarn  und  Oesterreich  beigefugt. 
Das  Urtheil  der  amerikanischen  BehOrde  fiber  diese  Tarife  ist  im  Ganzen 
kein  gfinstiges,  und  sie  spricht  sich  entschieden  gegen  eine  Reform  der 
dortigen  Personentarife  nach  osterreichischem  oder  ungarischem  Muster 
aus.  Uebrigens  aber  scheint  auch  das  Publikum  in  diesem  Staate  der 
ganzen  Frage  sehr  kfihl  gegenfiber  zu  stehen.  In  der  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  fiblichen  Art  und  Weisfc  liatte  das  Amt  auf  den 
30.  November  1891  einen  Termin  zur  offentlichen  Erorterung  des  Zonen- 
tarifsystems  anberaumt  und  in  den  Tageszeitungen  bekannt  gemacht.  In 
diesem  Termin  ist,  wie  es  S.  49  lieifst:  Niemand,  weder  ein  Freund 
noch  ein  Gegner  des  Tarifs  erschienen.  Bei  seiner  Beurtheilung  des 


*)  Twenty  - third  Annual  Report  of  the  Board  of  Railroad  Commissioners. 
Boston  1892. 
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ungarischen  Tarifes  macht  das  Amt  dann  u.  a.  auch  darauf  aufmerksam, 
dafs  der  Tarif  doch  nur  in  sehr  beschr&nktem  Mafse,  n&mlich  nur  soweit 
er  sich  auf  Entfernungen  von  mehr  als  225  km  erstrecke,  mit  dem  Post- 
porto  sich  vergleichen  lasse;  dafs  die  Verkehrsvermehrung  in  Ungarn  nicht 
sowohl  dem  neuen  System,  als  vielmehr  der  erheblichen  Ermftfsigung  der 
Fahrpreise  zu  verdanken  sei;  dafs  der  Ersatz  der  kleinen  Abstufungen 
des  Tarifs  durch  grofsere  — also  der  Abstufungen  von  je  einem  dureh 
solche  von  je  10—25  km  — fur  das  Publikum  eigentlich  ungunstig  sei, 
insbesondere  wo  Tarife  von  nahe  benaehbarten  Stationen  in  Frage  kameu 
u.  dergl.  Das  Gesammturtheil  des  Amts  (S.  70)  geht  dahin:  „Das  Zoneu- 
system  ist  bedenklich,  weil  es  Tarifunterschiede  mit  sich  bringt,  die  will- 
kurlich,  unnothig,  unvernunftig  und  ungerecht  sind.“  Bei  einem  Vergleich 
der  Osterreichischen  und  ungarischen  mit  den  Personentarifen  in  Massa- 
chusetts kommt  das  Amt  zu  folgendem  Ergebnisse:  1.  die  Anzahl  der 
Zuge  ist  in  Massachusetts  grofser  als  in  Ungarn;  2.  die  durchschnittliche 
Fahrzeit  ist  daselbst  schneller;  3.  in  Ungarn  ist  nur  HandgepUck  frei,  fur 
das  aufgegebene  Gepiick  ist  Zahlung  zu  leisten;  4.  die  Arbeitslohne  sind 
in  Ungarn  erheblich  niedriger;  5.  die  Arbeitszeit  dagegen  linger  als  iu 
Massachusetts.  Alle  diese  Verschiedenheiten  und  die  sonstigen  Unter- 
schiede  in  den  Einrichtungen  fur  den  Personenverkehr  zwischen  Ungam 
und  den  Vereinigten  Staaten  (so  das  Klassensystem,  die  Unterscheidung 
der  Preise  der  Schnellzuge  von  denen  der  gewohnlichen  Zuge  in  Ungarn 
u.  dergl.)  stehen  einer  Uebertragung  des  neuen  Tarifsystems  auf  die  Eisen- 
bahnen  von  Massachusetts  entgegen. 


Die  Eisenbahnen  in  Spanien  im  Jahre  1889 l)-  Am  Schlusse 
des  Jahres  1889  waren  in  Spanien  9774  km  im  Betriebe  gegen  9583  km 
am  Schlusse  des  Vorjahres.  Im  Bau  befanden  sich  zu  ersterer  Zeit  noch 
512  km  Eisenbahnen.  Werden  diese  512  km  zu  den  im  Betriebe  befind- 
lichen  Bahnen  hinzugereehnet,  so  kommen  bei  einer  Fl&chengrbfse  von 
514  03G  qkm  und  einer  Bevolkerungszahl  (Ende  1888)  von  17  345  140  durch- 
sehnittlich  auf  je  100  qkm  1,96  und  auf  je  10000  Einwohner  5,82  km 
Eisenbahnen.  Von  den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  lagen  auf  der 
Insel  Malorca  77  km,  die  iibrigen  auf  der  Halbinsel. 


l)  Vergl.  friihere  Mittheilungen  iiber  spanische  Eisenbahnen  Archiv  1891 
S.  655  u.  ff.  Die  nachfolgenden  Angabeu  sind  dem  amtlichen  spanischeu  Bericbte 
Uber  die  Eisenbahnen  1'iir  1889  entuommen  (Meraoria  sobre  el  estiido  de  los  ferro- 
carriles  en  el  a5o  de  1889,  presentada  al  ministro  de  fomento  por  Mariano  Catalina 
y Cobo,  director  general  de  obras  piiblicas.  Madrid  1891). 
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S&mmtliche  spanischc  Eisenbahnen  sind  Privatbahnen  und  werden 
auch  von  Privaten  betrieben.  Ende  1889  bestanden  im  Ganzen  57  ver- 
schiedene  Eisenbahngesellschaften,  von  denen  jedocb  einzelne  die  ihnen 
gehfirigen  Linien  nicht  selbst  betreiben,  sondern  anderen  Gesellschaften 
verpacbtet  haben.  Die  bedeutendste  unter  diesen  Gesellschaften  ist.  die 
der  Eisenbahnen  von  Nordspanien,  welche  Ende  1889  2774  km  Eisen- 
bahnen im  Betriebe  hatte,  darunter  die  wichtigen  Linien  von  Madrid  fiber 
Valladolid  und  Burgos  nach  Irun  mit  Anschlufs  an  das  franzosische  Bahn- 
netz  und  die  Linie  von  Saragossa  nach  Barcelona. 

Das  Anlagekapital  der  spanischen  Eisenbahngesellschaften  betrug 
Ende  1889  dem  Nennwerthe  nach  in  Aktien  917  945912  Pesetas'),  in 
ObUgationen  2 087  533  890  Pesetas.  In  Folge  der  Ver&ufserung  der  Aktien 
und  Obligationen  zu  niedrigerem  Kurse  sind  aber  nur  zur  Kasse  gekommen 
fur  die  Aktien  829  689  297  und  fur  die  Obligationen  1 499  284  904  Pesetas. 
Getilgt  waren  etwa  Obligationen  im  Werthe  von  163  176  905  Pesetas.  Unter 
Abzug  dieses  bereits  getilgten  Betrages  berechnet  sic.h  hiernach  das  ge- 
sammte  Anlagekapital  zu  2 165  797  296  Pesetas  oder  1 732  637  837  .✓/. 

Aufser  dem  von  den  Gesellschaften  aufgewandten  Kapitale  sind  auf 
die  Eisenbahnen  auch  noch  vom  Staate  an  27  Gesellschaften  gewahrte 
Unterstfitzungen  verwendet  worden.  Diese  haben  bis  Ende  1889  betragen : 

a)  gewfihnliche  Unterstfitzung,  einschliefslich  der  als  rfickzahlbaren 


c)  unmittelbare,  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom 
11.  Juli  1867  und  der  Erlasse  vom  22.  Januar  und 
5.  Mai  1869  bewilligte  Unterstfitzungen  . . . 29067177  „ 


Werden  diese  Unterstfitzungen  zu  dem  Aktien-  und  Obligationen- 
kapital  hinzugerechnet,  so  ergiebt  sich  der  Betrag  des  gesammten  auf  die 
Eisenbahnen  bis  Ende  1889  verwendeten  Anlagekapitals  zu  2 840  613  437 
Pesetas  (2  272  490  750  m).  Wird  angenommen,  dafs  in  diesem  Betrage 
die  Kosten  der  noch  im  Bau  befindlichen,  zusammen  512  km  langen  Strecken 
einbegriflfen  sind,  so  berechnet  sich  das  Anlagekapital  ffir  1 km  im  Durch- 
schnitt  zu  281  388  Pesetas  (225  110  ui). 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  fiber  die  Betriebsergebnisse 
sowie  den  Bestand  an  Betriebsmitteln  der  spanischen  Eisenbahnen  sind 
ffir  die  Jahre  1885  bis  1889  im  Nachstehenden  zusammengestellt: 


V orschufs  betrachteten 
b)  Zusatzunterstfitzung 


616  430977  Pes. 
29  317  987  „ 


zusammen  674  816  141  Pes. 


')  1 Peseta  = 0,<*o  JL 
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1886 

1 886 

1887 

1888 

1889 

Mittlere  Betriebslange  ....  km 

8 832 

8 997 

9 301 

9 418 

9614 

Zahl  der  beftirderten  Reisenden 

17  830  383 

20  171  304 

20088928 

23  074  778 

24  735  627 

Einnahme  aus  dem  Personeu-  und 
sonstigen  Schnellverkehr  Pes. 

5G  655  890 

67  858  245 

67  917  455 

69  271459 

69  680  427 

Gewicbt  der  befdrderten  Fracht- 
giiter(kleineGeschwindigk.)  kg 

i 

i 

! : 

9221216  241  9 860  338  5S5  9 807  690  443 

t 

9 859  943  272 

10  648128036 

Einnahme  aus  dem  Frachtverkehr 
(kleine  Gescbwiudigkeit)  Pes. 

105117  706 

1 

106  614  080 

108  090073 

109  406  033 

119460174 

GesammteVerkehrseinnahme  „ 

161  773  596 

174  502  325 

176  007  528 

178  677  492 

189  140601 

Zahl  der  geleisteten  Zugkm  .... 

25  301  170 

23  285  331 

1 

27  649  864 

30  036  421 

31  30 '461 

Verkehrseinnahme  f.  1 Zgkm.  Pes. 

6,39 

6,90 

6 37 

5,94 

6,«h 

Gesammte  Betriebsausgabe  . „ 

74  679  820 

72007  631 

104  519  844 

78  597  895 

82  647  550 

Ausgabe  fur  1 Zugkm  ....  „ 

2,95 

2,84 

3,79 

2,61 

2,64 

1 

Ueberschufs  im  Ganzen  ...  „ 

87  093  776 

102  494  694 

71  487  684 

100079  597 

106493  051 

1 

„ fur  1 Zugkm  . . „ 

3,44 

4,«  , 

2,59 

3,33 

3,40 

Bestand  an  Lokomotiven 

1 568 

1561 . 

1 616 

1 610 

1 656 

Dieselben  hatten  zusammen 
Pterdekrafte 

457  641 

i 

444  937 

461  472 

460  401 

464)137 

Bestand  an  Tendern 

1 326 

1357 

1357 

1311 

1384 

„ „ Personenwagen  . . . 

4 298 

4511  ■ 

4 540 

4 632 

4 732 

„ „ Giitervvageu  

28  664 

30  152 

31568 

31  650 

32025 

In  der  Zeit  von  1885  bis  1889  ist  hiemach  die  mittlere  Betriebsliinge 
nra  nahezu  9 vora  Hundert,  die  Einnahine  aus  dem  Personenverkebr  ura 
23  vora  Hundert,  die  Einnahmen  aus  dem  Giiterverkehr  uni  13,*;  vom 
Hundert  gestiegen.  Auf  1 Zugkra  berechuet  ist  die  Einnabrae  in  1889 
zwar  ura  0,35  Pesetas  gegen  1885  zuruckgegangen,  da  aber  andererseits  aucli 
die  Ausgabe  ura  0,3i  Pesetas  gesunken  ist,  so  ist  dock  der  Ueberschufs 
nahezu  der  gleicke  geblieben. 

Neben  den  Eisenbahnen  waren  in  Spanien  Ende  1889  nock  20Tram- 
bahnlinien  von  zusammen  224  km  Lange  in  Betrieb  und  weitere  221  kra 
im  Bau.  Die  ausgedehnteste  unter  diesen  Trarabaknen  war  die  44  km 
lange  Linie  Valladolid— Medina  da  Rioseco.  Danach  folgen  die  36  km  lange 
Linie  Manresa — Berga,  die  34  km  lange  Linie  Flasa — Palainos.  Die  kiirzeste 
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ist  eine  1,2  km  lange  Linie  in  Barcelona.  Ueber  die  bei  diesen  Tram- 
bahnen  zur  Anwendung  kommende  Triebkraft,  sowie  uber  Kosten,  Betriebs- 
verhaltnisse  u.  s.  w.  sind  in  der  amtlichen  Statistik  Angaben  nickt  gemacht. 

Bezuglich  der  in  1889  bei  den  Eisenbahnen  in  Spanien  vorgekommenen 
Unfalle  finden  sich  in  dem  amtlichen  Berichte  folgende  Angaben: 


Es  wurden  in  1889: 

gettfdtet 

verletzt 

Reisende 

i 

10 

72 

Bedienstete  der  Eisenbahngesellschaften  und  der  Re- 
gierung 

28 

200 

Personen,  welche  mit  dem  BefOrderungs-  und  Bahn- 
dienste  nicht  in  Verbindung  standen 

101 

69 

zusammen 

• 

139 

341 

Die  Gesammtzabl  der  in  1889  befbrderten  Reisenden  betrug  24  735  627, 
es  kam  also  ein  getodteter  Reisender  auf  2 473  663  und  ein  verletzter  auf 
343  551  beforderte  Reisende. 

Das  Personal  der  fur  die  Ausiibung  der  ortlichen  Staatsaufsicht  uber 
Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  technischer  Beziehung  eingesetzten 
6 Behorden  best&nd  Ende  1889  aus  26  Bauingenieuren  (ingenieros  de 
camino),  14  Maschineningenieuren  (ingenieros  mecanieos),  68  Geliilfen 
(ayudantes  de  obras  publicas),  7 Zeichnern  (delineantes),  18  Schreibem 
(escribientes),  218  Aufsehern  (vigilantes)  und  12  Boten  (ordonanzas). 

Das  Personal  der  fur  die  Ausubung  der  ortlichen  staatlichen  Auf- 
sicht  uber  den  Verwaltungs-  und  Verkehrsdienst  der  Eisenbahnen  eiuge- 
setzten  6 Behorden,  deren  Bezirke  mit  denen  der  BehOrden  fur  die  tech- 
nische  Aufsicht  zusammenfallen,  bestand  Ende  1889  aus  6 Oberinspektoren 
(inspectores  jefes),  17  Spezialinspektoren  (inspectores  especiales),  160 
Kommissaren  (comisarios),  12  Schreibem  und  12  Boten. 


Statistisches  von  <len  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  Yeroffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahu-Amtes  fiir  die  Monate  Januar, 
Februar  und  Marz  1892  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zug^Te^spatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 
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a)  Betri  ebsergebnis  se. 


I. 

n. 

iu. 


Lange 

km 

Einnahme  im  Monat 
in  Mark 


im  Ganzen 


fiir  das 
km 


1 


Einnahme  vom  Beginn 
des  Etatsjahres 

vom  1.  April  voml.Jannar 
1891  ab  1S92  ab 


Jannar  1892  . . 

• • 

37  043,65 

83  288  472 

2 249  , 856  575123 

,1 

12  952954 

gegen 

1891 

404,30 

•+  715  421 

— 4 -f-  34  077  1 13 

4-  182225 

Februar  1892  . 

* ‘ 

37  043,76 

84  643  Oil 

2 285  928  354  877 

25  975066 

gegen 

1891 

+ -404,97 

— 3110249 

— 109  + 32  219  815 

— 279 140 

Marz  1892  . . 

• 

37  043,76 

99  992  777 

2 699  1 016  439  706 

40  770552 

gegen 

1891 

-f-  406,15 

— 2 177  276 

— 88  + 32716348 

— 999  524 

b)  Zugversp&tungen. 


r 

1 

Betriebsl&nge 

km 

In  den  fahrplanmafsigen 

Schnell- 

Personen- 

gemischten 

- 

ZUgen  wurden  zuriickgelegt  Zugkm 

Jahr  1891  .... 

36  472,16 

29  909  538 

115  923  313 

30150761 

Jannar  1892  . . . 

36533,19 

2 634  188 

10078441 

2 525001 

Februar  1892  . . . 

36  531,28 

j 

2 362  233 

9 439  075 

2 407  939 

Marz  1892  .... 

36  531,46  1 

2 623  829 

10089054 

2 523  989 

Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 
Personenziige  im 


Jahre  1891 

Jan.  1892  l)  Februar  1892 

Marz  1892*) 

Im  Ganzen 

62  618 

3 380 

2 441 

2299 

Davon  durch  Abwarten  verspiiteter 

Anschliisse 

22997 

1059 

885 

691 

Also  durch  eigenes  Verschulden 

39621 

2 321 

1556 

1608 

')  Infolge  von  Schneeverwehungen  sind  14  Ziige  ganz  und  28  Ziige  strecken- 
weise  ausgefallen. 

J)  Infolge  von  Schneeverwehungen  und  Dammrutschungen  sind  89  Ziige  ganz 
und  92  Ziige  streckenweise  ausgefallen. 
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e)  Betriebsunf&lle. 


Zahl  der  Unf&lle 

Fahrende  Ziige  Beim  Rangiren 

Zahl  der  getQdteten  und  verletzten  Personen 

a)  Januar  1892. 

getddtet  verletzt 

Entgleisungeu  13 

20 

Reisende 

3 

9 

Zusammen- 

i 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

34 

218 

stofse  ....  4 



26  ! 

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte 

— 

7 

Sa.  17 

Sa. 

46  1 

Fremde 

18 

8 

Sonstige  . . . 222 

i 

. Sa. 

65 

242 

b)  Februar  1802. 

i1 

1! 

297 

Entgleisungen  7 

26  ! 

Reisende 

3 

2 

Zusammen- 

• 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

29 

182 

stofse  ....  4 

22 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

— 

3 

Sa.  11 

Sa. 

47  i 

Fremde 

13 

9 

Sonstige  . . . 190 

Sa. 

45 

196 

c)  Marz  1892. 

241 

Entgleisungen  10 

2 

Reisende 

3 

Zusammen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

36 

131 

stofse  ....  17 

22 

Po8tr-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

1 

2 

Sa.  27 

Sa. 

24 

Fremde 

14 

10 

Sonstige  ...  174 

i 

Sa. 

54 

143 

. 

197 

Archiv  llir  Eisenbn hnwesen.  1892 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Rechtspre  chung. 

Beamtenrecht. 

Urtheil  des  Reichagerichts  (IV.  Zivilsenat)  vom  6.  April  1891  in  Sachen  des  K., 
Klagers  und  Revisionskliigers,  gegen  den  Eiseubahutiskus. 

Auf  PenslonsansprQche  von  Staatsbeamten  gegen  die  Pensionskassen  der  Staatsbahnen  ist 
das  Gesetz  betr.  die  Erweiterung  des  Rechtsweges  vom  24.  Mai  1861  G.-S.  S.  241  nicht 

anwendbar. 

Entscheidungsgriinde. 

Der  Klager,  welcher  seit  dem  Jahre  1874  bei  der  kbnigl.  Ostbahn 
als  Weichensteller  uud  Portier  angestellt  war,  ist  im  Jahre  1889  unter 
Bewilligung  der  ikm  gesetzlich  zustebenden  Staatspension  in  den  Ruhestand 
versetzt.  Derselbe  war  wahrend  seiner  Dienstzeit  Mitglied  der  Beamten- 
pensions-  und  Unterstutzungskasse  der  genannten  Babn  luid  beansprucht 
aus  dieser  Kasse  die  statutenmafsige  Zusehufspension,  fiber  deren  Betrag 
Parteien  streiten.  Der  beklagte  Fiskus  will  die  Zusehufspension  auf  63  M 
jahrlick  bemessen  wissen,  wahrend  der  Klager  einen  Jahresbetrag  von 
405  m fordert,  indera  er  geltend  maeht.  dafs  er  in  Ausubung  des  Dienstes 
arbeits-  uud  erwerbsunfahig  geworden  sei,  sodafs  ihm  gemafs  § 11  des 
Kassenregleraents  eine  Pension  gebuhre,  welche  einschliefslich  der  Staats- 
pension auf  3/4  seines  Diensteinkommens  festzusetzen  sei. 

Beide  Instanzrichter  haben  abweisend  erkannt,  Der  erste  Richter 
erachtet  den  Beklagten  fur  passiv  nicht  legitirairt.  Der  Berufungsrichter 
ist  zwar  diesem  Entscheidungsgrunde  — und  mit  Recht  — entgegen- 
getreten;  er  erklart  aber  den  Anspruch  fur  verjahrt,  weil  die  Klage  nicht 
gemafs  § 2 des  Gesetzes,  betreifend  die  Erweiterung  des  Rechtsweges  vom 
24.  Mai  1861,  innerhalb  sechs  Monaten,  nachdem  dem  Klager  die  Entschei- 
dung  des  Verwaltungschefs  fiber  die  Festsetzung  der  Pension  bekannt 
gemacht  war,  angebraclit  worden  ist.  Nach  der  Annahme  des  Berufungs- 
richters  findet  das  bezeichnete  Gesetz  im  vorliegenden  Falle  Anwendung, 
da  nach  § 2 des  Kassenreglements  jeder  Beamte  verpflichtet  sei,  der 
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Kasse  beizutreten,  der  Klager  also  nur  den  Verpflichtungen  seines  Dienst- 
vertrages  entsprochen  habe,  wenn  er  der  Kasse  beitrat,  und  folglich  die 
streitige  Pension  einen  Anspruch  aus  dem  Dienstverh&ltnisse  ini  Sinne  des 
§ 1 des  Gesetzes  darstelle.  Dieser  Annahme  kann  nicht  beigetreten  werden. 

Das  Gesetz  vom  24.  Mai  1861  bezieht  sich,  wenn  es  in  dem  ersten 
Abschnitte  — §§  1—8  — von  den  Anspruchen  der  Staatsbeamten  wegen 
ihrer  Diensteinkiinfte  handelt,  auf  diejenigen  vermogensrechtlichen  An- 
spruche der  Staatsbeamten  aus  ihrem  Dienstverbaltuisse,  welche  in  dem 
zwischen  dem  Staate  und  den  Beamten  bestehenden  Staatsdienerverhalt- 
nisse  ihre  Begrundung  finden  und  den  Beamten  unmittelbar  gegen  den 
Staat  und  aus  Staatsmitteln  zustehen.  Dies  folgt  aus  dem  Zwecke  und 
dem  Grunde  des  Gesetzes.  Durch  das  Gesetz  ist  den  Beamten  fur  die 
Verfolgung  ihrer  Anspruche  wegen  der  Diensteinkiinfte  der  Rechtsweg 
eroffnet  und  sind  die  bisher  in  Geltung  gestandeneu  Verordnungen,  nach 
welchen  den  Beamten  in  Ansehung  jener  Anspruche  der  Rechtsweg  ver- 
schlossen  war,  aufgehoben.  Der  Zweck  des  Gesetzes  ist  nur  darauf  ge- 
richtet,  die  Art  der  Geltendmachung  der  Anspruche  der  Beamten  abweichend 
von  dem  bisherigen  Rechte  zu  regeln.  Dagegen  hat  dasselbe,  was  die 
Anspruche  selbst,  anbetrifft,  keine  anderen  Anspruche  zum  Gegenstande, 
als  diejenigen,  auf  welche  sich  die  alteren  Verordnungen  bezogen. 

Nach  Lage  der  8aehe  sind  die  letzteren  geeignet,  einen  Anhalt,  fur  die 
Beurtheilung  der  Tragweite  des  Gesetzes  zu  bieten,  und  in  dieser  Hinsickt 
kommen  insbesondere  in  Betracht:  die  Allerhochste  Ordre  vom  7.  Juli  1830 
(von  Kamptz,  Jahrbucher  Bd.  36  S.  294),  das  Pensionsreglement  fur  die 
Zivilstaatsdiener  vom  30.  April  1825,  § 20  (von  Kamptz  Annalen  Bd.  16 
S.  843),  die  Allerhochste  Ordre  vom  21.  Mai  1825  (G.-S.  1825  S.  147). 

Vergl.  die  Motive  zu  dem  Entwurfe  eines  Gesetzes,  betr.  die 
Erweiterung  des  Rechtswegs,  und  den  Bericht  der  Kommission 
des  Hauses  der  Abgeordneten,  Anlageu  zu  den  sten.  Ber.  des  A.-H., 
Sitzungsperiode  1861,  Aktenstucke  No.  89  und  132. 

Dafs  diese  Verordnungen  keine  anderen  Anspruche  im  Auge  haben, 
als  die  oben  bezeichneten,  namlich  die  auf  dem  Staatsdienerverhaltnisse 
beruhenden  und  dem  Beamten  gegen  den  Staat  aus  Staatsmitteln  zu- 
stehenden  Anspruche,  hat  in  ihnen  klaren  Ausdruck  gefunden.  Die  Ordre 
vom  7.  Juli  1830,  welche  von  den  Dienstbezugen  der  aktiven  Staatsdiener 
handelt,  fuhrt  als  solche  auf:  etatsmiifsige  Gehalter,  zugesicherte  Emolu- 
mente  und  Gebuhren,  Diiiten  und  Auslagen,  welche  der  Beamte  in  Anlafc 
von  Amtsverrichtungen  zu  liquidiren  hat,  und  das  Pensionsreglement  und 
die  Ordre  vom  21.  Mai  1825  beziehen  sich  ihrem  Wortlaute  nach  allein 
auf  die  Staatspension,  diejenige  Pension,  welche  der  in  den  Ruhestand 
versetzte  Beamte,  nach  Verhaltnifs  seiner  Diensteinkuufte  als  aktiver  Be- 
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amter,  aus  der  Staatskasse  zu  fordern  hat  (vergl.  §§  1,  15  des  Pensions- 
reglements).  Es  ist  sonach  auch  dem  Gesetze  vom  24.  Mai  1861  in 
Ansehung  der  in  Betracht  komrnenden  Ansprfiche  eine  weitergehende 
Anwendung  nieht  zu  geben,  und  dafs  dieser  Standpunkt  zutreffend  ist, 
daffir  spricht  nicht  weniger  der  weitere  In  halt  des  Gesetzes  selbst.  In 
§ 3 sind  die  Staatsbehorden  bezeichnet,  welche  den  Fiskus  in  den  Pro- 
zessen  der  Beamten  wegen  ihrer  Diensteinkfinfte  zu  vertreten  haben  und 
gegen  welche  die  Klagen  zu  riehten  sind,  und  in  den  §§  6 und  6 sind 
Bestimmungen  getroffen,  welche  zur  Voraussetzung  haben,  dafs  es  sich  in 
dem  Gesetze  nur  uni  die  Verfolgung  vermogensrechtlicher  Anspruehe  der 
Beamten  aus  ihrem  Dienstverhaltnisse  in  dem  oben  bezeichneten  begrenzten 
Umfange  handelt.  Wenn  es  in  dem  § 1 des  Gesetzes  zunfichst  allgemein 
heifst:  „Ueber  vermogensrechtliche  Anspruehe  der  Staatsbeamten  aus  ihrem 
Dieustverhfiltnifs*.  und  dann  hinzugeffigt  wird:  „insbesondere  uber  An- 
sprfiche  auf  Besoldung,  Pension  und  Wartegeld  findet  . . . der  Reclitsweg 
statt“,  so  hat  damit  nicht  dem  Gesetze  in  Ansehung  der  von  ihm  betroffe- 
nen  Art  der  Ansprfiche  eine  unbegrenzte  Anwendung  gegeben,  sondeni 
ausgedrfickt  werden  sollen,  dafs  der  Rechtsweg  nicht  auf  die  Verfolgung 
der  Ansprfiche  auf  fixirte  Besoldungen,  Pensionen  und  Wartegelder  zu 
beschrfinken  sei,  sondern  auf  alle  vermogensrechtlichen  Ansprfiche  der 
Beamten  gegen  den  Staat  aus  dem  Dienstverhaltnisse,  so  auch  auf  Tage- 
gelder,  Reisekosten,  Umzugskosten  und  jede  andere  Art  dienstlicher  Re- 
muneration sich  beziehe. 

Vergl.  den  vorerwahnten  Bericht  der  Kommission  des  Hauses  der 
Abgeordneten. 

Der  jetzt  streitige  Anspruch  auf  Gewfihrung  einer  Zuschufspension 
aus  der  Beaintenpensions-  und  Unterstfitzungskasse  der  Ostbahn  ist  nun 
aber  kein  Anspruch,  der  dem  Klager  aus  seinem  Dienstverhaltnisse  gegen 
den  Staat  und  aus  Staatsmitteln  zusteht.  Der  Anspruch  ist  hergeleitet 
aus  dem  Reglement  der  genannten  Kasse,  und  nach  dem  § 1 dieses  Regle- 
ments  ist  die  Kasse  ein  fur  sich  bestehendes  Institut,  also  ein  selbstfindiges 
Rechtssubjekt,  dem  gegenfiber  die  Beamten  als  Mitglieder  der  Kasse  be- 
rechtigt  und  verpflichtet  sind.  Es  handelt  sich  also  urn  einen  privatrecht- 
lichen  Anspruch,  der  dem  Klager  in  Folge  seines  Beitritts  zur  Kasse  aus 
dem  dadurch  begrfindeten  Rechtsverhfiltnisse  zwischen  ihm  und  der  Kasse 
gegen  diese  erwachsen  ist.  Dafs  die  Kasse  seit  ihrer  Begrfindung  unter 
der  Verwaltung  staatlicher  Behfirden  gestauden  hat,  und  durch  solche 
vertreten  ist  (§  26  des  Reglements  vom  23.  Oktober  1874  und  des  Nach- 
trags  IV  zu  demselben),  beeinflufst  die  Beurtheilung  nicht.  Dasselbe  gilt 
von  der  Aenderung,  die  nach  dem  Nachtrage  V zum  Reglement  seit  dem 
1.  April  1889  mit  der  Verfassung  der  Kasse  eingetreten  ist.  Darnaek 
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lindet  seit  diesem  Zeitpunkte  eine  besondere  Vermogensverwaltung  der 
Kasse  nicht  mehr  statt;  das  gesaramte  Vermbgen  der  Kasse  ist  dem  aus 
dem  Vermogen  aller  Pensions-  und  Unterstutzungskassen,  welche  im  Be- 
reiche  der  Staatseisenbahnverwaltung  bestehen,  gebildeten,  unter  einheit- 
licher  Verwaltung  stehenden  Beamtenpensionsfonds  uberwiesen,  welcher 
als  Garantiefonds  fiir  die  Erfullung  der  statutenmkfsigen  Verpflichtungen 
aller  Beamtenpensions-  und  Unterstutzungskassen  im  Bereiche  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung bestimmt  ist;  alle  auf  Grund  des  Kassenreglements  und 
seiner  Nachtrage  bereits  angewiesenen  laufenden,  sowie  fernerhin  anzu- 
weisenden  Zahlungen  werden  ’fortan  aus  dem  Betriebsfonds  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung bestritten;  dem  letzteren  fliefsen  hingegen  alle  reglements- 
mafsigen  Einnahmen,  insbesondere  auch  die  Beitrage  der  Beamten  und 
Pensionare.  zu.  Durch  diese  Aenderung  in  der  Verfassung  der  Kasse  ist 
keine  Aenderung  in  Ansehung  der  rechtlichen  Natur  des  streitigen  An- 
spruchs  herbeigefuhrt.  Denn  wenn  auch  der  Eisenbahnfiskus,  nachdem 
er  die  Erffillung  der  Verpflichtungen  der  Pensionskasse  ubernommen  hat, 
als  der  zeitige  Schuldner  anzusehen  ist,  so  bleibt  doch  der  Rechtsgrund 
des  Anspruchs,  das  zwischen  dem  Beamten  und  der  Kasse  eingegangene 
Rechtsverhaltnifs,  unveriindert  bestehen,  wie  auch  in  dem  erw&hnten  Nach- 
trage  zum  Reglement  ausdrucklich  ausgesprochen  ist,  dafs  trotz  der  Auf- 
liebung  der  gesonderten  Verwaltung  des  VermOgens  der  Pensionskasse  den 
Kassenmitgliedern  die  von  ihnen  im  Rahmen  der  statutenm&fsigen  Vor- 
schriften  erworbenen  Anspruche  ungeschmSlert  erhalten  bleiben.  Der 
Umstand,  auf  den  der  Berufungsrichter  besonders  Gewicht  legt,  dafs  die 
Beamten  der  Ostbahn  zum  Eintritte  in  die  Kasse  verpflichtet  sind,  ist 
ohne  Bedeutung.  Die  bezugliche  Anordnung  ist  eine  im  Dienstaufsichts- 
wege  angeordnete  Mafsregel,  durch  welche  die  sich  aus  dem  Beitritte  der 
Beamten  zur  Kasse  ergebenden  rechtlichen  Folgen  nacli  keiner  Richtuug 
beeinflufst  werden. 

Nach  allem  f&llt  der  streitige  Anspruch  nicht  unter  das  Gesetz  vom 
24.  Mai  1861.  Der  Berufungsrichter  hat  daher  den  § 2 dieses  Gesetzes 
mit  Unrecht  zur  Anwendung  gebracht,  und  da  das  .angefochtene  Urtheil 
auf  diesem  Verstofse  beruht,  mufs  es  der  Aufhebung  unterliegen. 

Der  Berufungsrichter  hat  noch  auf  das  Gesetz  betreffend  die  Fur- 
sorge  fur  Beamte  in  Folge  von  Betriebsunf&llen  vom  18.  Juni  1887  (G.-S. 
S.  282)  mit  der  Ausfuhrung  hingewiesen,  dafs  nach  diesem  Gesetze  der 
Fiskus  als  solcher  zur  Gewahrung  einer  Pension  in  HOhe  von  66*/$  pCt. 
des  Diensteinkommens  verpflichtet  sein  wurde.  Das  fragliche  Gesetz  kann 
jedoch  nicht  in  Betracht  kommen,  weil  der  Kl&ger  seinen  Anspruch  nicht 
aus  diesem  Gesetze,  sondern  aus  dem  Reglement  der  Beamten pensions- 
und  Unterstutzungskasse  herleitet.  Der  Beklagte  hat  sich  zwar  seinerseits 
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auf  das  Gesetz  herufen,  jedoch  nicht  um  den  Pensionsanspruch  des  Kliigers 
aus  dem  Reglement  bis  zur  Hbhe  von  66*  3 pCt.  des  Diensteinkommens 
auszuschliefsen,  sondern  um  den  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861 
erhobenen  Einwand  der  Verj&hrung  zu  unterstutzen,  indem  seiner  Auf- 
fassung  nach  der  Pensionsanspruch  aus  dem  Reglement  in  gleicher  Weise 
rechtlich  zu  beurtheilen  ist,  wie  der  Pensionsanspruch  aus  dem  Gesetze 
von  1887,  und  folglich  aueh,  ebenso  wie  dieser,  als  ein  Auspruch  im  Sinne 
des  Gesetzes  von  1861  anzusehen  ist.  Es  ist  aber  auch  diese  Auffassung 
uuzutreffend.  Der  Pensionsanspruch  aus  dem  Gesetze  von  1887  ist  unbe- 
denklich  ein  Auspruch  im  Sinne  des  Gesetzes  von  1861,  — denn  zur  Ge- 
wahrung  dieser  Pension  ist  der  Staat  aus  Staatsmitteln  verpflichtet, 

vergl.  die  Begrundung  der  Regie rungsvorlage  eines  Entwurfs  fur 
das  Gesetz  vom  18.  Juni  1887,  § 7,  Anlagen  zu  den  sten.  Ber.  des 
Hauses  der  Abgeordneteu,  II.  Session  der  XVI.  Leg.-Per.,  Akten- 
stuck  88, 

und  folglich  kann  aus  jenem  Gesetze  fiir  die  Beurtheilung  des  hier  strei- 
tigen  Anspruchs  nichts  hergeleitet  werden. 

Bei  der  sonach  auszusprechenden  Aufhebung  des  Urtheils  ist.  die 
Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und  Entscheidung  in  die  Instanz 
zuruckzuverweisen. 


Nachbarrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (V.  Zivilsenat)  vom  3-  Oktober  1891  iu  Sachen  des  Eisen- 
bahnfiskus,  Beklagten  uud  Revisionskliigers,  gegen  E.  und  W.  S. 

Grundsatze  fur  die  Bereohnung  der  Entschadigung,  wetche  der  Eisenbahnunternehmer  den 
Eigenthiimern  der  Nachbargrundstucke  wegen  Belastigung  durch  Rauch  u.  8.  w.  und  wegen 
polizeilicher  Baubeschrankungen  zu  leisten  hat.  Verjahrung  derartiger  Ersatzanspriiche. 

Aus  den  G r u n d e n. 

Kliiger  sind  Eigenthiimer  einer  zum  grofseren  Theile  westlich,  zum 
kleineren  Theile  ostlich  der  Provinzialstrafse  II. -V.  gelegenen,  von  dieser 
durch  einen  Graben  getrennten,  bisher  nicht  bebauten,  sondern  als  Garten- 
land  benutzten  Grundllache.  Die  gedachte  Provinzialstrafse  wurde  in  deu 
Jahren  1881/82  von  dem  Beklagten  zur  Fortsetzung  der  Nebenbahn  H.-H. 
bis  V.  in  der  Art  benutzt,  dafs  das  Schienengleis  auf  die  westliche  Seite 
der  Strafse  unweit  des  Chausseegrabens  gelegt  wurde.  Der  Eisenbahn- 
betrieb  auf  dieser  Strecke  wurde  am  1.  September  1882  erbffnet. 

In  der  am  29.  August  1885  zugestellten  Klage  verlangen  Kliiger, 
indem  sie  die  durch  Anlage  uud  Betrieb  der  Eiseubahn  verursachte  Werth- 
minderung  ihrer  Grundstucke  auf  38  260.//  berechnen,  Verurtheilung  des 
Beklagten  zur  Zahlung  dieses  Bet  rages. 
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Auf  die  Berufung  des  Beklagten  hat  das  Berufnngsgericht  den  Be- 
klagten  zur  Zahlung  von  18  622  m 80  4 verurtheilt. 

Klager  findeu  die  Werthmiuderung  ihrer  als  Baupl&tze  bezeichneten 
Grundstucke  darin,  dafs  Bauiustige  „ wegen  des  zu  befiirehtenden  Ein- 
dringens  von  Rauch  und  Feuerfunken  bezieliungsweise  der  dadurch  be- 
dingten  Baubeschrankung,  wegen  der  zu  erwartenden  erheblichen  Er- 
schutterungen,  sowie  wegen  der  erschwerten  Zug&nglichkeit  der  Grundstucke 
und  der  Gefahrlichkeit  des  Verkehrs  auf  den  betreffenden  Theilen  der 
Provinzialstrafse  sich  von  dem  Anbau  auf  ihrer  Besitzung  wurden  abhalten 
lassen  und  sich  zum  Theil  schon  hatten  abhalten  lassen.u  Von  diesen 
schadigenden  Umstanden  scheiden  nach  dem  Berufungsurtheil  aus: 

1.  die  Erderschutterungen, 

2.  die  erschwerte  Zug&nglichkeit, 

3.  die  GefUhrdung  des  Verkehrs. 

Es  kommen  also  fur  die  Beurtheilung  der  Revision  nur  noch  in 
Betracht : 

a)  die  Immission  von  Feuerfunken, 

b)  die  Belfistigung  durch  Rauch,  Dampf  und  Rufs, 

c)  die  Einbeziehung  eines  Theils  der  kliigerischen  Grundstucke  in 
die  sogenannte  Feuerzone  der  Bahn. 

Den  durch  diese  Umst&nde  begrundeten  Minderwerth  der  klagerischen 
Grundstucke  hat  der  Berufungsrichter  auf  18  622  m 80  4 festgestellt. 

I.  Wiihrend  Kl&ger  die  Werthmiuderung  darin  findeu,  dafs  Bauiustige 
„ wegen  des  zu  befiirehtenden  Eindringens  von  Rauch  und  Feuerfunken 
beziehungs weise  der  dadurch  bedingten  Baubeschrankung  ...  sich  von 
dem  Anbau  auf  ihrer  Besitzung  wiirden  abhalten  lassen, “ ubersieht  der 
Berufungsrichter  anscheinend  den  durch  das  Wort  „beziehungsweise“  an- 
gedeuteten  Zusammenhang  der  verschiedenen  schadigenden  Umstiinde, 
indem  er  die  Immission  von  Feuerfunken,  die  Beliistigung  durch  Rauch, 
Dampf  und  Rufs  und  die  theilweise  Einbeziehung  in  die  Feuerzone  unter 
laufenden  Nummern  selbstiindig  nebeneinander  stellt. 

Aus  dem  sfimmtliche  Punkte  beriicksichtigenden  L.’schen  Gutachten 
ist  nicht  zu  erkennen,  wie  sich  der  Sachverstiindige  das  Verhiiltnifs  der 
einzelnen  Punkte  zu  einander  vorgestellt  hat.  Bei  der  wiederholten  Verhand- 
lung  wird  davon  auszugehen  sein,  dafs  die  Regierungspolizeiverordnung 
vom  6.  Februar  1876,  indem  sie  die  Errichtung  von  Gebfiuden  innerhalb 
38  m von  der  niichsten  Eisenbahnschiene  von  besonderer  Genehmigung  ab- 
hiingig  macht,  gerade  den  Schutz  von  Gebiiuden  gegen  Feuersgefahr  durch 
das  Funkenwerfen  der  Lokomotive  bezweckt  und  nebensachlich  auch  einen 
Schutz  gegen  Rauch,  Dampf  und  Rufs  herbeifuhren  kann.  Wenn  man 
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erwkgt  einerseits,  dafs  bei  wirklichem  Bauverbot,  soweit  dieses  reicht, 
Beschkdigungen  von  Geb&uden  uberhaupt  nicht  eintreten  kOnnen,  anderer- 
seits,  dafs  bei  Bebauung  so  tiefer  Grundstucke,  wie  die  klSgerischen  es 
sind,  jenseits  der  Feuerzone  oder  unter  Beobachtung  gewisser  Vorsichts- 
mafsregeln  innerhalb  der  Feuerzone  die  Gef&hrdung  der  Geb&ude  jeden- 
falls  gemindert  wird,  so  ergiebt  sich,  dafs  die  Schiidigung  von  Bausteilen 
durch  den  Bahnbetrieb  oder  durch  das  Bauverbot  sich  wenigstens  tkeil- 
weise  deckt.  Daraus  folgt  die  Nothwendigkeit,  im  einzelnen  Falle  zn 
unterscheiden , wie  weit  durch  die  Feuerzone  das  Bauen  g&nzlich  verhin- 
dert  oder  mit  vertheuernden  Bedingungen  belastet  wird,  und  ob  und  welche 
Beschadigungen  an  den  dennoch  zu  erriehtenden  Gebauden  eintreten. 

II.  Was  die  rechtsgrunds&tzliche  Beurtheilung  der  Ersatzpflicht  des 
Beklagten  anlangt,  so  sind  hier  gesondert  einmal  die  sogenannten  Im- 
missionen  durch  Funkenwurf,  Rauch,  Dampf  und  Rufs,  und  sodann  die 
Unterwerfung  der  Grundstucke  unter  das  polizeiliche  Bauverbot  durch 
Eintritt  derselben  in  die  Feuerzone  in  Betracht  zu  ziehen. 

a)  In  Betreff  des  Funkenwurfes,  Rauches,  Dampfes  und  Rufses 
vertritt  der  Revisionsklager  den  Standpunkt,  dafs  auch  bei  der  Annahrae. 
die  Bebauung  der  Grundstucke  habe  in  naher  und  sicherer  Aussicht  ge- 
standen,  so  lange  noch  nicht  gebaut  worden,  wiihrend  fur  die  Grundstucke 
nach  ihrer  derzeitigen  Nutzungsart  jene  eindringenden  Substanzen  ganzlich 
unschkdlich  seien,  von  einer  Immission  als  einem  schadenbringenden  Ein- 
dringen  von  Substanzen  begrifflich  nicht  die  Rede  sein  kftnne.  Allein  die 
Kl&ger  verlangen  nicht  die  Abwehr  von  Immissionen.  Soweit  die  Eisen- 
bahn  nicht  ohne  Eindringen  solcher  Substanzen  auf  ihre  Grundstucke 
betriebeu  werden  kann  — und  aut  dem  bei  dem  fraglichen  Eisenbahn- 
betriebe  unvermeidlichen  Eindringen,  nicht  auf  einem  aus  der  Ueber- 
schreitung  einhaltbarer  Grenzen  hervorgehenden  und  deshalb  etwa  durch 
besondere  Einrichtungen  abstellbaren  beruht  der  Klageanspruch  — mussen 
Klager  das  Eindringen  in  Rucksicht  auf  die  fur  den  Eisenbahnbetrieb 
ertheilte  Konzession  dulden  und  kOnnen  nur  Schadloshaltung  fordern. 

Wo  das  Recht  des  Nachbars  auf  Unterlassung  schadlicher  Zuffihrungen. 
sei  es  durch  Einstellung  der  verursachenden  Handlungen,  sei  es  durch 
Herstellung  die  benachtheiligende  Einwirkung  ausschliefseuder  Einrich- 
tungen, bestehen  bleibt,  da  ist  kein  Anlafs  und  daher  auch  der  Regel 
nach  kein  Raum  zur  Erhebung  eines  Anspruchs  schon  wahrend  des  Zeit- 
raums,  in  welchem  wegen  der  derzeitigen  Benutzungsart  des  Grundstucks 
fur  dieses  keine  Beeintr&chtigung  besteht.  Dadurch,  dafs  die  Einfuhrungen 
das  Grundstuck  in  Rflcksicht  auf  seine  derzeitige  Benutzung  nicht  beein- 
trachtigen,  wird  fur  den  Nachbar,  von  dem  die  Einwirkung  ausgeht,  keine 
Prftvention  fur  alle  Zukunft  begrundet,  kein  Recht  auf  Fortsetzung  jener 
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Einfuhrangen  auch  bei  ver&nderter  Benutzungsart  geschaffen.  Die  dem 
Grundstucke  in  seiner  derzeitigen  Benutzungsart  unsch&dlichen  Zufuh- 
rungen  begrunden  auch  keine  Werthminderung  des  Grundstucks,  weil  der 
Eigenthumer  die  Benutzungsart  willkurlieh  ver&ndern  kann  und  ibm  dann, 
wenn  die  neue  Benutzungsart  jene  Einfuhrungen  nicht  vertragt,  der  An- 
spruch  auf  deren  Unterlassung  erw&chst. 

Wo  aber,  wie  bei  Ertheilung  einer  Konzession  zum  Eisenbahnbetriebe, 
der  Anspruch  auf  Unterlassung  der  Zufuhrungen  von  Anfang  an  rait  der 
Wirkung  ausgeschlossen  ist,  dafs  er  auch,  wenn  die  zun&chst  unsch&d- 
lichen  Zufuhrungen  erst  bei  verftnderter  Benutzungsart  schadlich  wirken, 
nicht  nachtraglich  erw&chst,  da  kann  durch  die  nicht  abzuwehrende  Zu- 
fahrung  eine  Werthminderung  des  Grundstucks  selbst  durch  Besehrlinkung 
der  Benutzungsfahigkeit  eintreten.  Der  Eigenthumer  ist  nicht  mehr  in 
der  Lage,  die  Benutzungsart  seines  Grundstucks  ohne  Rflcksicht  auf  den 
durch  Konzession  geschutzten  Betrieb  des  Nachbars  zu  andern;  er  wird 
eine  Benutzungsart,  die  durch  die  Einwirkungen  des  Xachbargrundstucks 
gestOrt  wird,  nur  auf  die  Gefahr  solcher  Stfirung  hin,  eine  Benutzungsart, 
die  durch  diese  Einwirkungen  unmbglich  gemacht  oder  doch  jedes  Nutzens 
beraubt  wird,  uberhaupt  nicht  wahlen.  Die  Zumuthung,  dafs  zur  Schadens- 
begrundung  der  Anlieger  bier  immer  erst  die  neue  Benutzungsart  ein- 
fuhren,  die  dazu  erforderlichen  Baulichkeiten  aufrichten  mufste.  wahrend 
sie,  weil  sie  rait  den  zu  duldenden  Einwirkungen  unvertraglich,  vielleicht 
sofort  wieder  beseitigt  werden  mufsten,  hatte  keinen  Sinn.  Dem  Anspruche 
auf  Ersatz  der  hierfur  gemachten  Aufwendungen  wurde  der  Nachbar  nicht 
ohne  Grund  eutgegenhalten,  dafs  die  Aufwendungen  fur  die  Herbeifuhrung 
eines  Zustandes  gemacht  seien,  von  dem  der  Aufwendende  wissen  mufste, 
dafs  er  nicht  aufrecht  erhalten  werden  konne. 

Freilich  aber  mussen  die  Einwirkungen,  durch  welche  die  Werth- 
minderung fur  die  unterstellte  Benutzungsart  begrundet  werden  soli,  eine 
reale  Grundlage  haben,  wenn  daraufhin  Ersatz  gefordert  werden  soil.  Die 
blofsen  Vorstellungen  Kauflustiger  fiber  die  Moglichkeit  von  Einwirkungen, 
auch  wenn  sie  auf  das  Preisgebot  Einflufs  haben,  genugen  nicht.  Im  vor- 
liegenden  Falle  kam  es  daher  darauf  an,  ob  entspreehend  den  Wirkungen, 
welche  der  in  Rede  stehende  Eisenbahnbetrieb,  wenn  auch  nicht  regel- 
mafsig,  so  doch  unter  Eventualitaten  ausubt,  mit  welchen  nach  der  Natur 
des  Eisenbahnbetriebes  gerechnet  werden  mufs,  ohne  dafs  sie  den  Charakter 
aufsergewohnlicher  ZufUlle  haben,  Feuerfunken  und  in  erheblichem  Mafse 
Rauch,  Dampf  und  Rufs  bis  zu  den  Stellen  fiber  die  Erdoberfliiche  der 
kl&gerisehen  Grundstucke  dringen,  an  welchen  sie  bei  einer  den  Ortlichen 
allgemeinen  Baupolizeivorschriften  und  den  Gepflogenheiten  der  dortigen 
Gegend  entsprechenden  Ausnutzung  des  Baugrundes  Baulichkeiten  vor- 
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finden  wurden,  die  danach  gefiihrdet,  sowie  durch  Rauch,  Dampf  and 
Rufs  angegrifFen  werden  wurden. 

• b)  Deni  Berufungsrichter  ist  zwar  darin  beizutreten,  dafs  der  Unter- 
nehmer  fur  die  durch  die  Baubescbriinkung  innerhalb  der  Feuerzone  be- 
dingte  Werthminderung  Entschiidigung  zu  leisten  verpflichtet  ist  (Entschei- 
dungen  Bd.  VII  S.  269 l);  da  indefs  die  in  Rede  stehende  Regierungspolizei- 
verordnung  nur  die  Moglichkeit  eines  Bauverbots  eroffnet,  so  ist,  wenn 
auch  nicht  das  wirkliche  Verbot  im  einzelnen  Falle  abzuwarten,  so  dock 
die  Werthsverminderung  nach  dem  Gebrauch  zu  beurtheilen,  den  die  Be- 
horde  in  der  betreffenden  Gegend  mit  Rucksicht  auf  die  Verh&ltnisse  der 
Bevolkerung,  auf  die  iibliche  Bauart,  auf  die  Art  des  Bahnbetriebes  u.  s.  w. 
erfahruugsmtifsig  von  der  ihr  zustehenden  Untersagungsbefugnifs  macht. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  erscheint  es  keineswegs  unbeacktlich.  dafs 
der  Minister  der  offentlicheu  Arbeiten  die  Eisenbahnbehbrden  durch  Erlafs 
vom  21.  Februar  1883  ermachtigt  hat,  schon  bei  einer  Entfernung  von 
iiber  25  m von  Einwendungen  gegen  die  Bauerlaubnifs  abzusehen,  und  dafs 
nach  Behauptung  des  Beklagten  die  feuersichere  Bedachung  der  Gebaude 
schon  durch  eine  iiltere  Polizeiverordnung  fur  den  Regierungsbezirk  A. 
allgemein  augeordnet  beziehungsweise  in  Uebung  sein  soil. 

III.  Der  Zuriickweisung  der  Sache  in  die  Vorinstanz  wurde  es  nicbt 
bedurfen,  vielmehr  die  Abweisung  der  Klage  sofort  erfolgen  konnen,  wenn 
der  von  dem  Beklagten  auch  in  der  Revisionsinstanz  festgehaltene  Einwaud 
der  Verjahrung  begrundet  ware.  Mit  dem  Berufungsrichter  ist  indefs  un- 
zunehmen.  dafs  die  Verjahrung  erst  mit  dem  1.  September  1882,  dem 
Tage  der  Betriebseroftuung  der  Eisenbahn  begonnen  hat.  Ob  ein  dauernder 
Eingriff  in  die  Eigenthumssphare  der  Klagcr  stattfand,  konnten  diese 
frtihestens  mit  der  Betriebserofthung  erfahren;  die  landespolizeiliche  Ab- 
nabme  der  Balm  gewiihrt  der  Eisenbahnverwaltung  nur  die  Befuguifs 
der  BetriebseroiTnung,  macht  diese  noch  nicht  zu  einer  Thatsache,  mit 
der  die  Kliiger  rechnen  mufsten;  die  Benutzung  der  Bahn  durch  Arbeits- 
zuge  hatte  keinen  dauernden  Charakter,  konnte  hochstens,  wenn  dabei 
Besch&digungen  eintraten,  einen  Anspruch  auf  deren  Vergutung  begriiuden 
und  die  Verjahrung  dieses  Anspruches  in  Lauf  setzen.  Ist  hiernach  der 
1.  September  1882  als  Beginn  der  Verjahrung  festzuhalten,  so  war  auch 
die  dreijiihrige  Verjahrung  des  § 54  Tit.  6 Th.  I des  Allgem.  Landrechts 
bei  Zustellung  der  Klage  am  29.  August  1885  noch  nicht  beendigt.  Ein 
fruherer  Beginn  des  Laufs  der  Verjahrung  trift’t  auch  fur  den  Schadens- 
anspruch,  soweit  er  auf  der  Baubescbriinkung  beruht,  nicht  zu,  weil,  wie 
zu  II  b ausgefuhrt,  nicht  schon  das  Fallen  der  kliigerischen  Grundstucke 
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unter  die  polizeiliche  Vorsehrift,  sondern  das  Mafs  der  voraussichtlichen 
Geltendmachung  dieser  Vorsehrift  das  Vorhandensein  eines  zu  ersetzenden 
Sehadens  bestimmt,  hierhei  aber  die  Wirkungen  des  konkreten  Eisenbahn- 
betriebes  in  Betracht  kommen. 


Haftpflicht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (III.  Zivilsenat^  vom  90.  Oktober  1891  in  Sachen  des  Eisen- 
bahnfiskus,  Beklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  J.  V.  in  N. 

Einrede  der  hoheren  Gewalt  Oder  des  eigenen  Versohuldens  des  Verletzten. 

G r u n d e. 

Es  ist  festgestellt,  dafs  der  zur  Zeit  seines  Unfalls 2l/*jfthrige  Kliiger  (lurch 
den  zwischen  dern  Eisenbahndamm  und  einem  nebenberlaufenden  Wege  er- 
richtcten  Zaun  hindurchgekrochen  und  so  auf  den  Bahndamm  gekoninnen  ist, 
woselbst  er  von  einer  Lokomotive  erfafst  und  verletzt  wurde.  Weiter  ist  von 
den  Vorinstanzen  thats&chlich  angenommen,  dafs  der  fragliche  Zaun  unge- 
nfigend  war,  dafs  derselbe  jedenfalls  uni  deswillen,  weil  der  neben  der 
Balm  herlaufende  Weg  als  unmittelbare  Fortsetzung  einer  stfidtischen 
Strafse  viel  begangen  wird,  in  der  Weise  hatte  hergestellt  sein  miissen, 
dafs  es  kleinen  Kindern  unmOglich  gemacht  war,  mittelst  Durchkriechens 
oder  Uebersteigens  auf  den  Bahnkflrper  zu  gelangen,  was  (lurch  Anbringung 
der  doppelten  Anzahl  von  Dr&hten  oder  (lurch  Einlegung  eines  Stachel- 
drahts  hatte  geschehen  konnen  und  wodurch  der  jetzt  in  Frage  stehende 
Unfall  vermieden  worden  ware. 

Diese  Feststellungen  sind  thatsachlicher  Natur  und  lassen  keinen 
Hechtsverstofs  erkennen.  I.egt  man  sie  aber  zu  Grunde,  so  kann  als  Ur- 
sache  des  Unfalls  nicht  hohere  Gewalt  oder  ein  unabwendbarer  Zufall 
angenommen  werden,  vielmehr  ergiebt  sich,  dafs  der  Unfall  hatte  abge- 
wendet  werden  konnen  und  abgewendet  worden  ware,  wenn  die  Bahnver- 
waltung  die  ihr  nach  Lage  der  Sache  obliegenden  Pflichten  erfullt  hatte. 

Anlangeud  den  Einwand  der  Selbstverschuldung,  so  erscheint  es 
verfehlt,  wenn  derselbe  damit  begrundet  werden  will,  dafs  die  Eltern  des 
Klagers  nachlilssig  gehandelt  haben  und  dafs  der  Beklagte  sich  hierauf 
berufen  kbnne,  weil  die  Eltern  die  Vertreter  des  uniniindigen  Kindes  seien. 
Das  hier  mafsgebende  Haftpflichtgesetz  kennt  nur  eine  Selbstverschuldung 
des  Verletzten,  von  einer  solchen  kann  aber  bei  einem  2l/:  jahrigeu  Kinde 
nicht  die  Rede  sein.  Die  Verschuldung  der  Eltern  konnte  blofs  insoweit 
in  Betracht  kommen,  als  dureh  sie  ein  fur  den  Beklagten  unabwendbarer 
Zufall  in  Bewegung  gesetzt  worden  ware,  was  jedoch  nicht  der  Fall  ist. 
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Beamtenrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (VI.  Zivilsenat)  vom  2.  November  1891  in  Sachen  des  friiheren 
Bahnwarters  B.  zu  H.,  Kligers  und  Revisionsklfigers,  gegen  den  preufsischen  EUen- 

bahnfiskus. 

Fur  die  materiell-rechtllche  Beurtheilung  von  Anspriiohen  preufslscher  Staatsbeamter  aus 
dem  Beamtenverhiltnisse  gegen  den  preufsischen  Fiakus  8lnd,  gleichviei  welchem  Staats- 
gebiete  der  Ort  ihres  amtlichen  Wohnsitzea  und  das  mit  dem  Rechtsstreite  befafste  Gericht 
angehoren,  ledigllch  die  Vorschriften  des  preursischen  Reohts  mafagebend.  Zu  diesen  mate- 
rieii-reohtllohen  Vorschriften  gehort  auch  die  Bestimmung  in  § 5 des  Gesetzes  vom 
24.  Juni  1861  Qber  die  Erweiterung  des  Rechtsweges. 

Rechtliohe  Natur  der  Mitgliedschaft  bei  elner  Beamtenpensionskasse. 

Aus  den  Grunden. 

Der  Kl&ger,  welcher  fruher  im  Dieuste  der  B.  H.  Eisenbahn- 
gesellschaft  als  Bahuw&rter  auf  Kundigutig  angestellt.  war  imd  sodann 
bei  der  Verstaatlichung  dieser  Eisenbahn  in  gleicker  Stellung  als  auf 
Kiindigung  angestellter  Staatsbeamter  in  den  Dienst  des  preufsischen 
Staates  iiberging,  ist  seit  dem  1.  Januar  18S7  von  seiner  vorgesetzten  Be- 
hfirde,  dem  koniglichen  Eisenbahnbetriebsamte  H.,  nach  vorgangiger, 
rechtzeitiger  Kiindigung  aus  dem  Staatsdienste  entlassen,  und  zwar  weil 
or  sich  durch  die  von  ihm  bei  eiuer  gewissen  Gelegenheit  an  den  Tag  ge- 
legte  verwerfliche  Gesinnungsweise  der  Achtung  und  des  Ansekens,  welche 
sein  Beruf  erfordere,  unwfirdig  gezeigt  kabe,  sowie  zugleich  mit  Rucksicht 
darauf,  dafs  seine  sonstige  Dienstfuhrung  wiederholt  zu  strengen  Be- 
strafungen  Anlafs  gegeben  habe.  In  diesem  Prozesse  fordert  er  nun  seine 
Pension  nach  Mafsgabe  des  Reglements  der  Pensions-  und  Unterstutzungs- 
kasse  fur  die  Beamten  der  B.  H.  Eisenbahngesellschaft,  dessen  Be- 
stimmungen,  wie  unbestritten  und  unzweifelhaft  ist,  soweit  zur  Anwen- 
dung  zu  kommen  kaben,  wie  sie  dem  Kl^ger  gunstiger  sind  als  diejenigen 
der  die  Pensionsberechtigung  der  Staatsbeamten  regelnden  preufsischen 
Gesetze.  Das  Oberlandesgericht1)  hat  diesen  Anspruek  deskalb  verworfen, 
weil  auck  nach  dem  erwiihnten  Reglement,  und  zwar  nach  § 26  litt.  c 
daselbst,  ein  Beamter,  der  wegen  schwerer  Pflichtverletzungen  gegen  den 
Dienstherrn,  insbesondere  auch  wegen  unehrenhafter  Handlungen  entlassen 
werde,  seinen  Pensionsanspruch  verliere,  nun  aber  die  Feststellung  der 
Verwaltungsbehorde,  dafs  dem  Klhger  wegen  einer  durch  gewisse  Hand- 
lungen an  den  Tag  gelegten  verwerflichen  Gesinnungsweise,  sowie  mit 
Rucksicht  auf  die  wiederholt  fiber  ihn  wegen  Dienstvergehen  verhfingten 
strengen  Bestrafungen  das  Dienstverhfiltnifs  gekfindigt  werde,  fur  den 
Richter  mafsgebend,  beziehungsweise,  wie  an  einer  Stelle  der  Entschei- 
dungsgrfinde  gesagt  wird,  insoweit  der  Rechtsweg  ausgeschlossen  sei.  Dais 
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dem  Ausspruche  der  Verwaltungsbehorde  diese  Bedeutung  beigelegt  wirdT 
ist  ausschliefslich  auf  den  § 5 des  preufsischen  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861, 
betreffend  die  Erweiterung  des  Rechtsweges1),  gestutzt.  Soweit  die  Re-* 
visionsangriffe  sich  gegen  die  Art  der  Anwendung  odor  gegen  die  Aus- 
iegung  dieser  Gesetzesvorschrift  oder  gegen  die  angebliche  Verletzung 
anderer  preufsischer  Gesetzesbestimraungeu  richteten,  verdienten  sie  keine 
Beachtung,  da  die  fraglichen  preufsischrechtlichen  Normen  innerhalb  des 
Bezirks  des  hanseatischen  Oberlandesgerichts  nirgends  Geltung  erlangt 
haben,  also  die  Revision  nach  § 11  der  Zivilprozefsordnung,  beziehungs- 
weise  nach  § 1 der  kaiserlichen  Verordnung  vom  28.  September  1879  ver- 
glichen  mit  § 6 des  Einfuhrungsgesetzes  zur  Zivilprozefsordnung  auf  ikre 
VTerletzung  wiirde  nicht  gestutzt  werden  konnen. 

Nachzupriifen  war  bier  haupts&chlich  nur  die  Frage,  ob  nach  den 

die  ortliche  Geltung  der  Rechtsnormen  regelnden  gemeinrechtlichen  Grund- 
satzen  das  Oberlandesgericht  bier  uberhaupt  mit  Recht  preufsisches 
Recht  zur  Anwendung  gebracht  babe.  Dieselbe  mufste  bejaht  werden. 
Es  handelt  sich  bier  urn  Anspruche  des  Klagers  aus  seinem  vormaligen 
Staatsbeamtenverh&ltnisse;  denn  obgleich  die  Voraussetzuugen  und  der 
Inhalt  seiner.  Pensionsberechtigung  unter  Beachtung  des  Pensions- 
reglements  der  fruheren  B.  H.  Eisenbahngesellschaft  zu  bestimmen  waren, 
so  beruhte  doch  auch  dies  auf  den  ilirn  bei  seiner  Anstellung  als  Beamten 
gemachten  Zusicherungen,  keineswegs  auf  einem  privatrechtlichen  Ver- 
tragsverh&ltnisse,  wie  ein  solches  allerdings  fruher  zwischen  ihm 
und  der  B.  H.  Eisenbahngesellschaft  obgewaltet  hatte.  Da  nun  das 
fragliche  Staatsbeamtenverhaltnifs  ein  preufsisches  war,  so  kann  es 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs  es  jedenfalls  in  materieller  Beziehung 
durchaus  nach  preufsischem  Rechte  beurtheilt  werden  mufste.  Hierfur  ist 
es  auch  unerheblich,  dafs  der  Klager  dienstlich  einer  Behorde  unterstellt 
war,  welche  mit  Zustimmung  des  hamburgischen  Staates  ihren  Sitz  in 
Hamburg  hatte,  und  dafs  der  Dienst,  zu  welchem  der  Kl&ger  angestellt 
wurde,  zunlichst  in  Mecklenburg  zu  leisten  war. 

Ein  Zweifel  konnte  etwa  nur  in  der  Beziehung  entstehen,  ob  die 
F rage  wegen  der  der  Entscheidung  des  Eisenbahnbetriebsamtes  den  kliige- 
rischen  Anspriicben  gegeniiber  zukommenden  Bedeutung  zur  materiellen 
Beurtheilung  der  Streitsaehe  gehore.  Das  Berufungsgericht  bezeichnet, 
wie  sehon  erwfihnt  ist,  an  einer  Stelle  seiner  Entscheidungsgrunde  als 
Gegenstand  dieser  Frage  die  ^Zulassigkeit  des  Rechtsweges",  indem  es 
sich  auf  von  Bar,  internationales  Privatrecht  (Aufl.  2),  Bd.  2,  S.  397  f.,  fur 
die  Ansicht  beruft,  dafs  die  Entscheidung  derselben  nach  dem  materiell 
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fur  die  Sache  mafsgebenden  Rechte  zu  erfolgen  habe.  Wenn  diese  Formu- 
lirung  der  Frage  zutrafe,  so  wfirde  die  Entscheidung  fur  richtig  nicht 
erachtet  werden  konnen.  Naeb  genauem  Sprachgebrauehe  kann  man  von 
einer  Unzul&ssigkeit  des  Rechtsweges  nur  da  reden,  wo  die  Entscheidung 
fiber  einen  Parteienstreit  als  eine  noeh  ausstehende,  zukfinftige  nicht  den 
Gerichten,  sondern  einer  anderen  Behorde  zukommt.  Das  ist  allemal  eine 
Frage  der  Behordenorganisation,  offentlich  rechtlicher  Natur  und  daher 
zweifellos  nur  nach  dem  Rechte  des  Gerichtsortes  zu  beurtheilen.  Davon 
sind  aber  allerdings  solche  Fiille  durchaus  zu  unterscheiden , wo  die 
Existenz,  beziehungsweise  der  Inhalt  eines  Anspruches  sich  materiell- 
rechtlich  unter  anderm  nach  einem  schon  vorliegenden  und  soweit  also 
mafsgebenden  Ausspruche  irgend  einer  Behorde  bestimmt.  Das  Geltungs- 
gebiet  einer  solchen  Vorschrift  des  materiellen  Rechtes  ergiebt  sich  selbst- 
verstandlich  nur  aus  den  allgemeincn  privatrechtlichen  Grundsatzen  fiber 
die  territoriale  Abgrenzung  der  Herrschaft  der  Rechtsnormen. 

Der  Unterschied  dieser  beiden  Arten  von  Fallen  ist  in  der  vom  Ober- 
landesgerichte  angefuhrten  Erorterung  von  Bar’s  unbeachtet  geblieben. 
Dagegen  ist  er,  formed  zwar  nicht  vom  Standpunkte  des  gemeinen  deut- 
schen  Rechtes,  aber  vou  dem  des  preufsischen  Landrechtes  aus,  schon 
hervorgehoben  worden  vom  4.  Zivilsenate  des  Reichsgerichts  in  der  Sache 
IV  37  86,  eine  Entscheidung,  welche  daher  zu  der  von  dem  genannten 
Schriftsteller  dargelegten  Auffassung  gar  nicht  in  einem  so  entschiedenen 
Gegensatze  steht,  wie  er  selbst  fa.  a.  0.  S.  397  Anra.  2),  dem  offenbar  nur 
der  Auszug  bei  Bolze,  Praxis  des  Reichsgerichts  Bd.  3 No.  30.  bekannt 
war.  meint;  vergleiche  fibrigens  aucli  Entscheidungen  des  Reichsgerichts 
in  Zivilsachen  Bd.  10  S.  320  und  Bd.  11  S.  227,  sowie  Biihr,  Rechtsstaat 
S.  60  ff.  Im  vorliegenden  Falle  nun  handelt  es  sich.  sowohl  nach  dem 
wirklichen  Inhalte  des  § 5 des  erwahnteu  preufsischen  Gesetzes  vom 
24.  Mai  1861,  als  aucli  nach  der  vom  Oberlandesgeriehte  fiber  denselben 
getroffenen  Feststellung,  richtig  aufgefafst  nicht  um  eine  eigentliche 
Unzulassigkeit  des  Rechtsweges,  sondern  um  einen  Fall  der  zweiten 
Art.  Durch  den  § 1 des  angefuhrten  Gesetzes  ist  alien  vermfigensrecht- 
lichen  Ansprfichen  der  Staatsbeamten  aus  ihrem  Dienstverhaltnisse  ohne 
jede  Einschrankung  der  Rechtsweg  eroffnet  worden;  allerdings  mit 
gewissen  „Mafsgaben“ ; aber  diese  Mafsgaben  betreffen,  soweit  sie  ein- 
schrankender  Natur  zu  sein  scheinen,  nur  die  materiellen  Voraus- 
setzungen  gewisser  oder  aller  hierher  gehorigen  Ansprfiche.  Das  Ober- 
landesgericht  hat  in  dieser  Hinsicht  nicht  etwa  das  Gegentheil  festgestellt, 
vielmehr  an  einer  anderen  Stelle  seiner  Grfinde  auch  seinerseits  als  die 
zu  entscheidende  Frage  diejenige  nach  der  materiell  - rechtlichen 
Wirkung,  welche  den  Entscheidungen  der  Disziplinar-  und  Verwaltungs- 
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behSrden  in  Bezug  auf  die  Entlassung  eines  Bearaten  zukomme,  bezeichnet. 
Es  liegt  also  auch  ira  Berufungsurtheile  nur  eine  Verkennung  der  Existenz 
eines  Unterschiedes  zwischen  den  beiden  oben  auseinander  gesonderten 
Arten  von  Fallen  vor.  w&hrend  die  Entscheidung  selbst,  dafs  fur  die  hervor- 
gehobene  Frage  bier  das  preufsische  Recht  raafsgebend  sei,  richtig  ist. 

Dafs  das  Oberlandesgericht,  da  es  wegeu  des  Ausspruches  des  Eisen- 
bahnbetriebsamtes  als  feststehend  ansah,  dafs  der  Klager  wegen  einer  an 
den  Tag  gelegten  verwerflichen  Gesinnungsweise.  sowie  mit  Rucksicht  auf 
mehrfache  wegen  Dienstvergehen  uber  ilm  verhangte  strenge  Bestrafungen 
entlassen  sei,  weiter  angenommen  hat,  dafs  ein  Fall  des  Verlustes  der 
Pensionsberechtigung  nach  § 25  litt.  c des  Pensionsreglements  gegeben  sei, 
konnte  kein  Bedenken  hervorrufen.  Es  kann  dabei  gauz  auf  sich  beruhen, 
ob  der  Inhalt  des  Regleraents  hier  nach  gemeinem  deutschen  oder  nach 
preufsischera  Rechte  zu  beurtheilen  sei  — in  welchem  letzteren  Falle  inso- 
weit  die  Nachprufung  des  Reichsgerichts  ausgeschlossen  sein  wurde,  — 
da  keinenfalls  eine  revisible  Rechtsnorm  durch  jene  Anuahme  des  Be- 
rofungsgerichtes  verletzt  ist;  wie  denn  der  Klager  in  dieser  Beziehung 
auch  keinen  Revisionsangriff  erhoben  hat. 


Altersversicherung. 

Beschluss  des  Reichsversicherungsamts  voni  14.  Dezember  1891  in  der  Rentenver- 
theilungssache,  betreffend  die  dem  Schmied  K.  F.  S.  zu  B.  von  der  Yersicherungs- 

anstalt  P.  bewilligte  Altersreute. 

Die  Vorschrift  des  § 160  des  Invaliditats-  und  Altersversicherungsgesetzes  kann  nur  auf  die 
Versicherungsanstalten,  nicht  auch  auf  die  zugelassenen  besonderen  Kasseneinrlchtungen 

Anwendung  linden. 

G r u n d e : 

Bei  der  Vertheilung  der  bezeiehneten  Rente  hat  das  Rechnungsbureau 
eine  von  der  festsetzenden  Versicherungsanstalt  vorgelegte  Arbeitsbe- 
scheinigung,  inhalts  deren  der  Rentenempfanger  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
1886  bis  zum  4.  September  1889  mit  Unterbrechungen  als  Arbeiter  bei 
der  k&niglieh  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  beschaftigt  gewesen 
ist,  unberucksichtigt  gelassen,  weil  die  nach  § § 5 bis  7 des  Invalidit&ts- 
und  Altersversicherungsgesetzes  zugelassenen  besonderen  Kasseneinrich- 
tungen  durch  vorgesetzliche  Arbeitsverhaltnisse  nicht  belastet  werden 
durften,  und  der  Sitz  des  Betriebs,  in  welchem  die  fragliche  Arbeitsleistung 
stattgefunden,  im  Bezirk  der  Pensiouskasse  fur  die  Arbeiter  der  preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung  belegen  sei. 

Gegen  diese  Auffassung  des  Rechnungshureaus  wendet,  sich  der 
rechtzeitig  von  der  Versicherungsanstalt  P.  eingelegte  Einspruch,  durch 
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welchen  die  Belastung  der  genannten  Kasseneinrichtung  mit  dem  ent- 
sprechenden  Rentenantheil  beansprucht  wird.  Wenn  auch  der  § 160  des 
Invalidit&ts-  und  Altersversicherungsgesetzes,  so  wird  begrundend  ausge- 
fubrt,  nur  die  Versicherungsanstalten  erwiihne,  so  folge  daraus  nicht,  dafs 
die  nach  § § 5 bis  7 a.  a.  0.  zugelassenen  Kasseneinrichtungen  von  der 
antheiligen  Uebernahme  der  Versicherungslast  hiitten  ausgeschlossen  werden 
sollen.  Nach  § 6 a.  a.  0.  seien  die  Kasseneinrichtungen  den  Versicherungs- 
anstalten ausdrucklich  gleichgestellt,  und  diese  Gleichstellung  musse  auch 
fur  die  nach  § 160  vorzunehmenden  Vertheilungen  gelten,  derart.  dafs 
wenn  ein  Versicherter  in  der  vorgesetzlichen  Zeit  zwar  innerhalb  des  ort~ 
lichen  Umkreises  der  Versicherungsanstalt,  aber  in  einem  Betriebe  be- 
schaftigt  gewesen  sei,  der  seine  ZuhOrigkeit  zu  einer  Kasseneinrichtung 
begrundet  habeu  wiirde,  diese  Besehiiftigung  als  im  Bezirk  der  Kassen- 
einrichtuug  ausgefuhrt  anzusehen  sei. 

Der  Vorstand  der  Pensiouskasse  fiir  die  Arbeiter  der  preufsischeu 
Staatseisenbahnverwaltung  hat  unter  Hinweis  auf  den  Wortlaut  des  § 160 
a.  a.  0.  und  die  demselben  beigegebene  Begrundung  dem  Antrage  der  Ein- 
spruchskliigerin  widersprochen,  und  der  Staatskommissar  der  festsetzenden 
Versicherungsanstalt  ist  gleichfalls  der  Auffassung  des  Rechnungsbureaus 
beigetreten. 

Der  Einspruch  ist  unbegrundet. 

Die  Vorschrift  des  § 160  des  Invalidities-  und  Altersversicherungs- 
gesetzes  kann  nach  ihrem  Wortlaut  und  nach  der  Absicht  des  Gesetz- 
gebers  nur  auf  die  Versicherungsanstalten,  nicht  auch  auf  die  gemSfs 
§§5flf.  a.  a.  0.  zugleieh  mit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  zugelassenen 
besonderen  Kasseneinrichtungen  Anwendung  finden. 

Im  § 160  sind  lediglich  die  auf  Grand  des  Gesetzes  errichteten  Ver- 
sicherungsanstalten erwiihnt,  und  ein  Vertreter  der  verbundeten  Regierungen 
hat  bei  der  Berathung  des  Gesetzes  in  der  Kommission  die  Erklarung  ab- 
gegeben,  dafs  in  dem  § 149  (jetzt  § 160)  absichtiich  nur  die  Versicherungs- 
anstalten genannt  seien;  die  darin  enthaltenen  Bestimmungen  sollten  sick 
deshalb  nicht  auf  die  Kasseneinrichtungen  erstrecken,  weil  fur  diese  sonst 
bedenkliche  Sehwierigkeiten  entstehen  kbnnten,  (vergleiche„  Stenographische 
Berichte  des  Reichstages,  7.  Legislaturperiode,  IV.  Session  1888,89“  Band 
V.  Seite  986).  Der  Grand  fiir  diese  Mafsnahme  ist  offenbar  in  der  Enviigung 
zu  sehen,  dafs  es  als  unbillig  erachtet  wurde,  die  Kasseneinrichtungen,  welche 
nach  ihren  Statuten  mit  Leistungen  fiir  bereits  ausgeschiedene  Kassenmit- 
glieder  bisher  nicht  belastet  waren,  auch  eine  solche  Belastung  bei  Be- 
raessung  ihrer  Beitrage  unmoglich  in  Betracht  zieheu  konnten,  durch  Ge- 
setz  zu  nothigen,  nachtr&glich  derartige  Leistungen  zu  ubernehmen. 
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Auch  im  § 6 Absatz  1 des  Invalidit&ts-  und  Altersversicherungsge- 
setzes  sind  fur  Vertheilung  der  von  den  Kasseneinrichtungen  festgesetzten 
Renten  nur  die  Bestimraungen  der  § § 27,  89  und  94  als  mafsgebend  an- 
gefuhrt,  w&hrend  der  § 160  hier  nicht  erwahnt  ist  und  zwar,  wie  aus  der 
Aeufserung  des  Abgeordneten  Struckmann  in  der  Reichstagsverhandlung 
Tom  1.  April  1889  (vergleiche  die  vorerwahnten  „Stenographischen  Berichte 
des  Reichstages“  Seite  1168)  hervorgeht,  deshalb  nicht,  weil  man  die  Kassen- 
einrichtungen der  vorerwahnten  Erklarung  des  Regierungsvertreters  ent- 
sprechend  bei  der  Vertheilung  der  Renten  auf  Grund  des  § 160  absichtlich 
nicht  heranziehen  wollte. 

Ist  demnach  anzunehmen,  dafs  die  Ausnahmebestimraung  des  § 161 
des  Invaliditats-  und  Altersversicherungsgesetzes  auf  die  mit  dem  1.  Januar 
1891  eingerichteten  Kasseneinrichtungen  keine  Anwendung  zu  finden  hat, 
so  folgt  hieraus  weiter,  dafs  Renten,  welche,  wie  die  Altersrenten  der  beim 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  bereits  70  Jahre  alten  Personen,  lediglich  aut 
Grund  eines  vorgesetzlichen  Dienst-  oder  Arbeitsverhaltnisses  gewahrt 
sind,  uberhaupt  einer  Vertheilung  zwischen  den  Versicherungsanstalten  und 
den  oben  erwahnten  Kasseneinrichtungen  nicht  unterliegen,  gleichviel  in 
welcher  Beschaftigung  sich  die  Versicherten  w&hrend  der  letzten  15  Jahre 
vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  befunden  haben,  und  ohne  Rucksicht 
darauf,  ob  die  Festsetzung  der  Rente  von  einer  Versicherungsanstalt  oder 
einer  Kasseneinrichtung  erfolgt  ist.  Bei  einem  derartigen  Verfahren  wird 
der  dargelegte  Gesichtspunkt  gewahrt,  wonach  die  Kasseneinrichtungen 
nicht  mit  Leistungen  fur  bereits  ausgeschiedene  Mitglieder  der  Kasse  be- 
lastet  werden  sollen;  denn  die  Renten  dieser  Personen  werden  eben  von 
der  Versicherungsanstalt,  in  deren  Bereich  sie  ubergetreten  sind,  festge- 
setzt  und  die  Kasseneinrichtungen  davon  nicht  betroffen.  Der  erw&hnte 
Grundsatz  wird  aber  ebenso  wie  zu  Gunsten  der  Kasseneinrichtungen  auch 
zu  Gunsten  der  Versicherungsanstalten  gelten  rniissen.  Wollte  man  etwa 
annehmen,  dafs  zwar  die  Kasseneinrichtungen  nicht  durch  die  von  den 
Versicherungsanstalten  festgesetzten  Renten,  umgekehrt  aber  die  Versiche- 
rungsanstalten durch  die  Renten  der  Kasseneinrichtungen  belastet  werden 
konnen,  so  wurde  dies  eine  unbillige  Belastung  der  letzteren  zur  Folge 
haben,  deren  Beitrilge,  wie  die  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  beweist, 
nur  mit  Rucksicht  auf  eine  der  Zahl  der  Versicherten  entsprechende  vor- 
aussichtliche  Anzahl  von  Rentenbewilligungen  bemessen  worden  sind. 
Diese  Unbilligkeit  wurde  namentlich  daun  hervortreten,  wenn  innerhalb 
des  Bezirks  einer  Versicherungsanstalt  eine  Kasseneinrichtung  mit  erheb- 
licher  Mitgliederzahl  vorhanden  ist.  Sofem  in  einem  solchen  Falle  die 
Zahl  der  Mitglieder  der  Versicherungsanstalt  eine  verh&ltnifsmafsig  geringe 
ware,  so  konnten  durch  die  einseitigen  Bclastungen  wkhrend  der  Ueber- 
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gangszeit  die  Verpflichtungeu  der  Versicherungsanstalt,  eine  H5he  erreichen, 
welche  bei  Bemessung  der  fur  die  erste  Beitragsperiode  vom  Gesetz  fest^* 
gesetzten  Beitrage  (§  96)  nicht  beriicksichtigt  ist. 

Dazu  kommt,  dafs  eine  Vertheilung  der  wahrend  der  Uebergang-szeit 
festgesetzten  Renten  zwischen  Versicherungsanstalten  und  Kasseneinrich- 
tungen  auf  Grund  der  vorgesetzlichen  Arbeits-  und  Dienstverhaltnisse 
schon  um  deswillen  unausffihrbar  sein  wurde,  weil  es  an  einer  Bestimraung 
daruber  fehlt,  welcher  Beitragssatz  in  konkurrirenden  Fallen  fur  die  nach- 
gewiesenen  Arbeitswochen  zu  Grunde  gelegt  werdeu  soil;  denn  die  im 
§ 160  a.  a.  0.  fur  die  Vertheilung  festgesetzte  Loknklasse  I gilt  nur  fur 
das  Belastungsverhaltnifs  zwischen  den  einzelnen  Versicherungsanstalten 
und  kann  nicht  ohne  Weiteres  auf  das  Verhiiltnifs  zwischen  Kassenem- 
richtungen  und  Versicherungsanstalten  angewandt  werden. 

Die  fur  die  Ausgleichung  der  Belastung  zwischen  den  Versicherungs- 
anstalten gegebene  Vorschrift  des§160hat  sonach  fur  Kasseneinriehtungen 
keine  Geltung  und  kann  deshalb  weder  bei  Rentenvertheilungen  zwischen 
den  verschiedenen  Kasseneinriehtungen,  noch  bei  Rentenvertheilungen 
zwischen  Kasseneinriehtungen  und  Versicherungsanstalten  in  Betracht  ge- 
zogen  werden.  Bei  diesen  Vertheilungen  sind  vielmehr,  sofern  Kassen- 
einrichtungen  der  hier  in  Rede  stehenden  Art,  das  heifst  solche,  welche 
bereits  seit  dem  1.  Januar  1891  zugelassen  sind,  in  Frage  kommen,  nnr 
die  § § 89  und  94  des  Invalidit&ts-  und  Altersversicherungsgesetzes  zu  be- 
rucksichtigen.  Soweit  vorgesetzliche  Arbeitszeiten  vorliegen,  bleiben  die- 
selben  bei  der  Vertheilung  unberucksichtigt. 

Demgemafs  mufste  der  Antrag  der  Versicherungsanstalt  als  uube- 
griindet  erachtet  und,  wie  geschehen,  zuniekgewicsen  werden. 


Wegerecht. 

Urtheil  ties  Reichsgerichts  (V.  Zivilsenat)  vom  9.  Januar  1892  in  Sachen  der  Stadt- 
gemeinde  S.,  Beklagten  und  RevisionskUlgerin,  gegen  den  Eisenbahnfiskus. 

Verwaltungsstreitverfahren  und  Reohtsweg  in  Wegebauaachen  (§  56  des  Zustandigkeits- 

gesetzes  vom  I.  August  1883). 

Wegen  des  den  Gegenstand  des  Rechtsstreits  bildenden  Anspruchs 
war  zunachst  im  Verwaltungsstreitverfahren  Klage  erhoben  worden,  auf 
welche  durch  das  im  Archiv  1890  S.  332  abgedruckte  Erkenntnifs  des 
Oberverwaltungsgerichts  vom  24.  September  1889  Entscheidung  dahin 
erging,  dafs  das  Verwaltungsstreitverfahren  unzuliissig  sei.  Nunmehr  isfc 
der  Anspruch  auch  im  ordentlichen  Rechtswege  abgewiesen  worden. 
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Grunde. 

Der  im  Stadtbezirke  S.  die  B.-H.’er  Eisenbahn  bei  Station  13,6 
schneidende,  mindestens  seit  Anlegung  der  Eisenbahn  bestehende  Weg  soli 
naeh  der  Behauptung  des  Klagers  als  Privatweg  fiir  einzelne  Grundbesitzer 
augelegt,  der  Bahnubergang  soil  bis  zum  Jahre  1876  durch  eine  BarriOre, 
zu  der  nur  bestimrate  Personen  Schlussel  gehabt  h&tten,  unter  Verschlufs 
gehalten  worden  sein.  Seit  diesem  Jahre  ist  von  der  Bahnverwaltung  ein 
W&rterposten  an  dem  Wegeubergange  aufgestellt  worden.  Verhandlungen 
zwischen  dem  Magistrate  zu  S.  und  der  Bahnverwaltung,  in  welchen  der 
erstere  zunachst  (1878)  beantragte,  den  Bahnubergang  fur  den  (inzwischen 
gestiegenen)  Offentlichen  Verkehr  freizugeben,  und,  als  dies  abgelehnt 
wurde,  das  Verlangen  stellte  (1879),  dafs  derselbe  fur  den  offentlichen 
Verkehr  offen  bleibe,  weil  der  zu  dem  Uebergange  fuhrende  Weg  ein 
offentlicher  sei,  fulirten  nicht  zu  einer  Ein i gun g;  im  Mai  1886  erkl&rte 
vielmehr  der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  die  Bahnverwaltung  fur 
befugt,  den  Uebergang  wieder  unter  Verschlufs  zu  nehmen. 

Darauf  erliefs  unterm  23.  (deklarirt  unterm  27.)  November  1886  die 
Polizeiverwaltung  zu  S.  „als  WegepolizeibehOrde*  an  das  zust&ndige 
Eisenbahnbetriebsamt  die  Aufforderung: 

den  Uebergang  als  Theil  des  Offentlichen  Verbindungsweges  zwischen 
der  St.’er  und  der  S.’er  Strafse  in  der  bisherigen  Weise  bestehen 
zu  lassen. 

In  Befolgung  dieser  Anordnung  hat  die  Eisenbahnverwaltung  den 
Uebergang  bisher  fur  den  Offentlichen  Verkehr  bestehen  lassen,  aber  gegen 
die  Stadtgemeinde  S.,  und  zwar  zun&chst  bei  den  Verwaltungsgerichten, 
und,  nachdem  sie  von  diesen  wegen  Unzustandigkeit  abgewiesen  worden, 
bei  dem  ordentlichen  Gerichte  mit  dem  Antrage  geklagt: 

dieselbe  zu  verurtheilen,  dem  Eisenbahnfiskus  diejenigen  in  separato 
festzustellenden  Kosten  zu  erstatten,  welche  demselben  aus  der 
Anlage,  Unterhaltung  und  Bewachung  des  Ueberganges,  zwecks 
dessen  Benutzung  als  Offentlichen  Weges  seit  dem  2.  April  1887 
entstanden  sind  und  noch  entstehen  werden. 

Der  Berufungsrichter  hat,  das  ahweisende  erste  Urtheil  iindernd, 
nach  dem  Klageantrage  erkannt,  Seine  Grunde  gehen  dahin:  Die  Beklagte 
babe  nicht  bewiesen,  dafs  der  Weg,  zu  welchem  der  Uebergang  gehOrt, 
vor  dem  Erlafs  der  polizeilichen  Verfiigung  am  23.  November  1886  ein 
Offentlicher  gewesen,  die  Beweisaufnahme  habe  vielmehr  ergeben,  dafs  er 
bis  dahin  ein  Privatweg  gewesen  sei.  In  Folge  jener  Verfiigung,  welche 
den  Weg  fur  den  Offentlichen  Verkehr  in  Anspruch  nehme,  sei  derselbe 
seitdem  ein  Offentlicher.  Die  Verfiigung  habe  somit  konstitutive  Bedeutung, 

56* 
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und  deshalb  liege  die  Aufopferung  eines  Privatinteresse  des  Eisenbahn- 
fiskus  gegenuber  dem  Offentlichen  Interesse  klar  vor  (Allgemeines  Land- 
recht,  Einleitung  § 75,  Theil  1 Titel  8 § 31).  In  Folge  der  Verffigung  kOnne 
die  Bahnverwaltung  nicht  mehr,  wie  vorher,  den  Uebergang  andern,  als 
den  Adjazenten,  verbieten;  durch  die  jetzt  unbeschr&nkte  Benutzung  des- 
selben  entst&nden  der  Bahnverwaltung  Mehrkosten,  und  daffir  mfisse  die 
Beklagte  aufkoramen. 

Diese  Begrfindung  beruht  auf  Verkennung  der  Bedeutung  der  Polizei- 
verffigung  vom  23.  November  1886  und  auf  Nicktbeachtung  der  Vorschriften 
im  § 56  des  Zustfindigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883.  Zutreffend  ver- 
steht  der  Berufungsrichter  die  Polizei  verffigung  dahin,  dafs  sie  den  Weg, 
insonderheit  dem  Klager  gegenuber  den  Bahnfibergang,  fur  den  Offentlichen 
Verkehr  in  Anspruch  nimmt.  Wie  das  kfinigl.  preufsische  Oberverwaltungs- 
gericht  wiederholt  und  unter  zutreffender  Begrfindung  ausgesprochen  hat, 
Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  9 S.  219, *  *)  Bd.  10 
S.  213,  Bd.  12  S.  270, 2)  — * Preufsisches  Verwaltungsblatt  Jahr- 
gang  13  (1891)  S.  149,  150,  — ferner  Urtheil  vom  10.  Mfirz  1891 
in  Sachen  des  jetzigen  Klagers  gegen  die  Polizeiverwaltung  zu  S. 
(einem  andern,  als  den  jetzt  streitigen  Weg  betreffend) 

ist  die  WegepoiizeibehOrde  — ausdrficklich  als  solche  hat  die  Polizeiver- 
waltung zu  S.  die  Verffigung  vom  23.  November  1886  erlassen  — wohl 
befugt,  im  Interesse  des  Offentlichen  Verkehrs  die  Anlage  neuer  Offentlicher 
Wege,  insbesondere  also  auch  die  Erwerbung  von  Privatwegen  zum  Zwecke 
ihrer  Umwandlung  in  Offentliche  Wege,  von  dem  Wegebaupflichtigen 
zu  verlangen.  Nicht  aber  ist  sie  befugt,  unstreitige  Privatwege  fur  den 
Offentlichen  Verkehr  in  Anspruch  zu  nehmen,  die  Voraussetzung  der  Inan- 
spruchnahme  ffir  den  Offentlichen  Verkehr  ist  vielmehr  die  nach  der  Auf- 
fassung  der  Polizeibeliorde  bereits  bestehende,  wenn  auch  von  dem, 
gegen  welehen  die  Inanspruchnahme  ausgesprochen  wird,  bestrittene  Oeffent- 
lichkeit  des  Weges.  Auf  diesem  Standpunkte  steht  auch  die  Verffigung 
vom  23.  November  1886.  Sie  spricht,  nicht  die  Absicht  aus,  dafs  der  die 
Eisenbahn  schneidende  Weg  in  einen  offentlichen  verwandelt  und  damit 
auch  dem  Bahnfibergange  die  Eigenschaft  eines  Offentlichen  Ueberganges 
neu  beigelegt  werden  solle,  sondern  sie  geht  von  der  Voraussetzung  aus, 
dafs  der  Weg  ein  offentlicher  Weg  schon  sei;  sie  wendet  sich  folgericktig 
nicht  gegen  die  Beklagte  als  die  zur  Herstellung  der  erforderlichen  neuen 
offeutlicheu  Wege  im  Stadtgebiete  Verpflichtete,  sondern  gegen  den  Klfiger, 
und  verlangt  von  diesem  das  zur  Freilassung  des  Bahnfiberganges  als 

>)  Archiv  1884  S.  45. 

*)  Archiv  1886  S 813. 
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Theiles  des  Offentlichen  Weges  Erforderliche.  Ihrer  ausgesprochenen  Ab- 
sicht  nach  ist  somit  die  Verffigung,  soweit  sie  die  Oeffentlichkeit  des  Weges 
und  des  Ueberganges  berfihrt,  deklaratorischen  Inhalts,  und  es  geschieht 
ebenso  mil  Unrecht,  dafs  der  Berufungsrichter  der  Verffigung  die  konsti- 
tutive  Bedentung  der  Verwandlung  eines  bisherigen  Privatweges  in  einen 
offentlichen  urn  deswillen  beilegt,  weil  die  Beweisaufhahme  ergeben  habe, 
dafs  der  Weg  bis  zum  Erlafs  der  Verfugung  ein  Privatweg  gewesen  sei, 
als  wenn  beispielsweise  ein  gerichtliches  Urtheil,  das  ein  Rechtsverh&ltnifs 
als  bestehend  anerkennt,  deshalb  als  fur  dieses  Rechtsverh&ltnifs  konstitutiv 
bezeichnet  (und  demgemafs  seine  Tragweite  beurtheilt)  werden  mOchte, 
weil  es  auf  rechtlich  oder  thats&chlieh  unrichtigem  Grunde  beruhe.  Der 
Berufungsrichter  uberschreitet  vielmehr  die  Grenze  seiner  Zustfindigkeit, 
indem  er  auf  die  Prufung  der  Rechtsmfifsigkeit  der  Polizeiverfiigung  nach 
der  Richtung,  ob  sie  die  bestehende  Oeffentlichkeit  des  Weges  mit  Recht 
voraussetze,  fiberhaupt  eingeht.  Nach  § 66  des  Zust&ndigkeitsgesetzes 
vom  1.  August  1883  findet  (Absatz  1)  gegen  Anordnungen  der  Polizeibe- 
horde,welche  die  Inanspruchnahme  von  Wegen  fur  den  Offentlichen  Verkehr 
betreffen,  als  Rechtsmittel  innerhalb  zwei  Wochen  der  Einspruch  an  die 
. WegepolizeibehOrde  und  (Absatz  4)  gegen  den  auf  den  Einspruch  ergehenden 
Beschlufs  dieser  Behorde  die  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  statt. 
In  diesem  Verfahren  ist  entstehenden  Falles  auch  daruber  zu  entscheiden, 
ob  der  Weg  fur  einen  Offentlichen  zu  erachten  sei.  Durch  diese  Vor- 
schriften  ist,  soweit  es  sich  urn  die  Frage  der  Zust&ndigkeit  der  ordent- 
lichen  Gerichte  handelt,  in  Ab&nderung  des  in  alien  streitigen  Wegebau- 
sachen  die  Entscheidung,  ob  ein  Weg  ein  Privatweg  oder  ein  Offentlicher 
Weg  sei,  den  ordentliehen  Gerichten  zuweisenden  § 135  der  Kreisordnung 
von  1872,  die  Entscheidung  fiber  die  Frage,  ob  ein  Weg  ein  Offentlicher 
sei,  fur  den  Fall,  dafs  zu  dieser  Entscheidung  die  Inanspruchnahme  des 
Weges  als  eines  Offentlichen  von  Seiten  der  WegebaupolizeibehOrde  den 
Anlafs  giebt,  den  Verwaltungsgerichten  zugewiesen  und  damit  die  Zu- 
standigkeit  der  ordentliehen  Gerichte  ffir  den  gleichen  Fall  ausgeschlossen. 
Den  hiernach  gesetzlich  gewiesenen  Weg,  die  Abanderung  der  Verffigung 
vom  23.  November  1886,  wenn  sie  die  Oeffentlichkeit  des  Weges  mit  Un- 
recht voraussetzte,  herbeizuftihren,  hat  der  Klfiger  nicht  eingesehlagen, 
insbesondere  nicht  durch  die  zunfichst  beim  Verwaltungsgerichte  angestellte, 
aber  nicht  gegen  die  Polizeiverwaltung,  sondern  gegen  die  Stadtgemeinde, 
und  nicht  auf  Aufhebung  der  Polizeiverfiigung,  sondern  auf  die  Entschfi- 
digung  gerichtete  Klage.  Dem  ordentliehen  Gerichte  gebfihrt  es  nicht,  an 
Stelle  des  zustfindigen  Verwaltungsgerichts  die  Polizei verffigung  auf  die 
Rechtmfifsigkeit  ihrer  Grundlagen  zu  prfifen;  er  hat  die  von  dein  Klfiger 
nicht  auf  dem  zulfissigen  WTege  angegriffene  Verffigung,  und  zwar  in  dem 
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Sinne,  in  welchem  sie  ergangen  ist,  als  rechtraafsig  hinzunehmen,  und  es 
kOnnte  sich  also  fur  den  vorliegenden  Prozefs  nur  fragen,  ob  unter  der 
hiernach  allein  zulafsigen  Voraussetzung,  dafs  der  Weg  schon  bei  Erlafs 
der  Polizeiverfugung  ein  &ffentlieher  war,  dem  Klager  die  begehrte  Ent- 
schadigung  zukomraen  wurde  (vergl.  auch  § 66  Absehnitt  8 des  Zustandig- 
keitsgesetzes).  Darauf  ist  aber  die  Klage  nicht  gegrundet  und  das  ist 
auch  in  der  That  nicht  der  Fall.  Denn  nacli  Lage  der  Sache  mufs  dann, 
da  eine  Aenderung  in  der  Zwischenzeit  nicht  behauptet  worden  ist,  an- 
genomraen  werden,  dafs  der  Weg  schon  seit  Anlegung  der  Eisenbahn  ein 
offentlicher  ist.  Fand  aber  der  Unternehmer  der  Eisenbahn  den  Weg  als 
offentlichen  vor,  oder  wurde  er  bei  Anlegung  der  Balm  durch  die  Polizei- 
behorde  verpflichtet,  ihn  als  offentlichen  Weg  anzulegen  (Gesetz  vom 
3.  November  1838  § 14  Absatz  1),  so  war  es  die  Anlegung  der  Eisenbahn, 
welche  die  Unterhaltung  und  Bewachung  des  Ueberganges  in  einer  fur  den 
offentlichen  Verkehr  geeigneten  Weise  nothwendig  macht,  und  die  Kosten 
kbnnen  nur  den  Unternehmer  treffen. 

Hiernach  war  das  Berufungsurtheil  aufzuheben  und,  da  die  thatsaeh- 
lichen  Grundlagen  der  Entscheidung  streitlos  sind,  zugleich  in  der  Sache, 
wie  geschehen,  zu  erkennen. 


Gesetzgebung. 

Pmifsen.  Gesetz  vom  6.  Juni  1892,  betr.  die  Erweiterung,  Vervoll- 
standigung  und  bessere  Ausriistung  des  Staatseisenbahnnetzes. 
(G.-S.  S.  in  ff.) 

Daa  Gesetz  entspricht  dem  Inhalte  des  S.  568  ff.  und  667  mitgetheilten 
Gesetzentwurfes. 


Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten. 

Vom  20.  April  1892,  betr.  Erganzungen  und  Abanderungen  der  Be- 
stimmungen  in  der  Anlage  D zu  § 48  des  Betriebsregleraents  fur 
die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

Vom  21.  April  1892,  betr.  Bezeichnung  der  Eisenbahnbetriebsamter 
auf  amtlichen  Schriftstucken. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  82  if.) 

Vom  22.  April  1892,  betr.  Genehmigung  und  Untersuehung  der 
Dampfkessel. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  87  ff.) 
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Vom  26.  Mai  1892,  betr.  Verfahren  bei  der  Auszahlung  von  Unfall- 
entschadigungen  dureh  die  Post. 

Vom  29.  Mai  1892,  betr.  Ausfuhrungsvorschriften  fiber  das  Verfahren 
beim  Fehlen  und  Ueberz&hligsein  von  Reisegepack. 

Vom  8.  Juni  1892,  betr.  Zust&ndigkeit  der  BehOrden  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  Bezug  auf  die  durch  die  Gewerbeordnung  den 
PoJizeibehdrden,  den  unteren  und  oberen  Verwaltungsbehorden 
ubertragenen  Befugnisse  und  Obliegenheiten. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  8.  133  ff.) 


Belffien.  Gesetz  vom  25.  Juli  1891,  betreffend  Abanderung  des 
Eisenbahnpolizeigesetzes  vom  15.  April  1843. 

Vercjffentlicht  im  Moniteur  beige  No.  215/216  vom  3 /4.  August  1891. 

Titel  I. 

Vorschriften,  betreffend  dieErhaltung  der  Eisenbahnen  und  dieSicher- 

heit  deB  Betriebes. 

A r t.  1.  Die  Eisenbahnen  zfthlen  zu  den  Hauptstrafsen  (grande  voirie).  Die 
Haltestellen  und  die  Zufuhrwege,  welche  zur  Zuganglichmachung  der  Stationen  ge- 
schaffen  sind,  gehbren  zu  den  Nebenstrafsen  (petite  voirie),  vorbehaltlich  der  durch 
kiJnigliche  Verordnung  zu  bestimmenden  Ausnahmen. 

Art.  2.  Langs  der  Eisenbahn  dttrfen  die  Baume  in  keiner  grtffseren  H6he 
gehalten  werden,  als  der  Abstand  zwischen  dem  Fufse  des  Baumes  und  dem  freien 
Rande  des  Gleises  betragt.  Liegt  die  Bahn  auf  einer  Anschiittung,  so  gilt  die  Ent- 
fernung  zwischen  dem  Bauinfufse  und  dem  oberen  Rande  der  Anschiittung. 

In  keinem  Falle  diirfen  hochstammige  Baume  ohne  Genehmigung  der  Regierung 
in  geringerera  Abstande  als  6 m vom  freien  Rande  des  Gleises  angepflanzt  werden. 
Innerhalb  der  Krilmmungen  mit  einem  Halbmesser  von  500  m oder  weniger  mufs  der 
Abstand  mindestens  20  m betragen. 

Als  freier  Rand  gilt  der  obere  Rand  des  Einschnitts,  der  uutere  Rand  der  An- 
schiittung oder,  wenn  die  Eisenbahn  in  gleicher  Htthe  mit  den  Nachbargrundstiicken 
liegt,  eine  l,so  m von  der  aufseren  Schiene  gezogene  Linie  und  auf  den  Bahnhiifen 
eine  Linie  in  l,so  m Abstand  von  der  aufseren  Schiene  des  letzten  von  Zilgen  oder 
Lokomotiven  befahrenen  Gleises. 

Bei  der  Bestimraung  des  freien  Randes  ist  die  Ausfiihrung  aller  Arbeiten  zu 
beriicksichtigen,  die  fiir  die  Anlage  und  den  Betrieb  in  den  endgiiltigen  Planen  einer 
neuen  Bahn  oder  fiir  die  Erweiterung  bestehender  Bahnanlagen  vorgesehen  sind. 

Art.  3.  Es  ist  verboten,  ohne  Genehmigung  der  Regierung  in  einem  ge- 
ringeren  Abstande  als  2,:>o  m vom  freien  Rande  des  BahnkiJrpers  Gebaude  oder  Bau- 
anlagen  zu  errichten,  welche  die  Schienen  iiberragen.  Der  Abstand  erhbht  sich  auf 
8 m innerhalb  der  Krilmmungen  von  500  m Halbmesser  oder  weniger. 
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An  den  Stellen,  wo  die  Eisenbahn  auf  Anschtittungen  oder  in  ErdhShe  liegt, 
ist  den  Anliegern  untersagt,  ohne  Genehmigung  der  Regierung  in  geringerera  Ab- 
stande  von  dem  freien  Gleisrande,  ala  die  Hi5he  der  Lagerung  die  Schienen  iiberragt, 
Materialien  zn  lagern. 

Ini  Uebrigen  ist  die  Genehmigung  der  Regieruug  erforderlich,  sobald  die  H3he 
der  Lagerung  die  Halfte  der  Entfernung  zwischen  dem  Fufse  des  Lagers  und  dem 
freien  Rande  des  BahnkOrpers  iibersteigt. 

Art.  4.  Innerhalb  eines  Streifens  von  20  m,  vom  freien  Bahnrande  gemessen, 
kann  die  Regierung  die  ganzliche  oder  tbeilweise  Beseitigung  der  baulichen  Anlagen 
oder  Lagervorrathe  anordnen,  die  umzusttirzen  droben  und  dadurcb  die  Sicherheit 
der  Ziige  gefahrden. 

Die  Eigenthiimer  baben  dieser  Anordnung  Folge  zu  leisten.  Geschiebt  dies 
in  der  bestimmten  Frist  nicht,  so  erfoigt  die  Ausfiihrang  von  Amtswegen  auf  ihre 
Kosten.  Die  Erstattung  der  Kosten  wird  auf  Grand  eines  einfachen  Anschlages  des 
ausfilhrenden  Beamten  herbeigeftthrt. 

Art.  &.  Es  ist  verboten,  langs  der  Eisenbahnen  in  einem  Abstande  von  20  m 
vom  freien  Bahnrande  ohne  Genehmigung  der  Regierung  Gruben  (einscbliefslich 
Torfgruben)  und  Steinbriicbe  (einschliefslich  der  Sand-  und  Phosphatgruben)  zu  er- 
Sffnen  oder  zu  betreiben  oder  Schiirflocher  anzuiegen. 

Da,  wo  die  Eisenbahn  auf  einer  AnschUttung  von  mehr  als  3 m iiber  Erdhohe 
liegt,  dttrfen  die  Grenznacbbarn  ohne  Genehmigung  der  Regierung  in  einer  der  senk- 
rechten  Dammhiihe  gleichkommenden  Entfernung  vom  Fufse  des  Dammes  keinerlei 
Aus-  oder  Abgrabungen  vornehmen. 

Art.  6.  Innerhalb  des  Streifens  von  20  m vom  freien  Bahnrande  dilrfen  weder 
Bedachungen  von  Stroh  oder  anderen  brennbaren  Stoffen  ausgefiihrt,  noch  Kornmieten 
oder  Lager  brennbarer  Stoffe  errichtet  werden. 

Dieses  Verbot  erstreckt  sich  nicht  auf  zeitweise  Ansamralungen  von  Feld- 
friichten  flir  die  Zeit  der  Ernte. 

Ohne  Genehmigung  der  Regierung  ist  die  Lagerung  von  Brennstoffen  innerhalb 
des  Streifens  von  20  m vom  freien  Bahnrande  nicht  gestattet.  Wenn  brennbare 
Gegenstande  innerhalb  jenes  Bereichs  durch  das  Feuer  der  Lokomotiven  in  Brand 
gesetzt  werden,  so  kann,  auch  wenn  sie  mit  Genehmigung  gelagert  sind,  keinerlei 
Encschildigung  gefordert  werden. 

Art.  7.  Jede  Uebertretung  der  Artikel  3,  5 und  6,  sowie  der  auf  Grand  der- 
selben  ertheilten  ErmKchtigungen  wird  mit  Geldbufse  von  26  bis  200  Frcs.  bestraft. 

Die  Uebertreter  werden  Uberdies  auf  Erfordern  des  Offentlichen  Ministeriums 
vernrtheilt,  die  widerrechtlich  angelegten  Pflanzungen,  Niederlagen  oder  Bauwerke 
binnen  einer  im  Urtheil  zu  bestimmenden  Frist  zu  beseitigen. 

Nach  Verlauf  dieser  Frist  wird  die  Regierung  nSthigenfalls  die  Beseitigung 
unzulassiger  Anlagen  von  Amtswegen  auf  Kosten  des  Schuldigen  bewirken;  dieser 
wird  zur  Erstattung  der  Kosten,  gleichwie  in  Domanialsachen,  auf  Grund  einer  ein- 
fachen Kostenberechnung  des  die  Ausfiihrnng  bewirkenden  Beamten  angehalten. 

A r t.  8.  Die  Regierung  kann,  falls  sie  es  im  Interesse  der  Sicherheit  der 
Ziige  oder  der  Bahnerhaltung  fur  nothig  erachtet,  auch  die  rechtmafsig  hergestellten 
Pflanzungen.  baulichen  Anlagen,  Ausgrabungen  oder  Niederlagen  gegen  eine  vor- 
g&ngige,  im  Vertragswege  oder  richterlich  festzusetzende  Entschadigung  beseitigen 
lassen. 
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Art.  9.  Die  Restimmangen  des  gegenwiirtigen  Geaetzea  treten  in  Kraft  mit 
der  Offentlichen  Auslegung  dea  Grunderwerbsplanes  fur  die  Anlage  einer  neuen  Bahn 
Oder  far  den  Umbau  einer  beatehenden  Bahn. 

Xitel  II. 

Beamte  der  Eiaenbahnpolizei. 

Art.  10.  Durch  kbnigl.  Erlafa  kbnnen  die  Amtabefugniaae  von  Wegewkrtern, 
▼on  Polizeiaufaehern  und  von  Oberpolizeiaufaehern  an  Beamte  der  Eisenbahnverwal- 
tnngen  verliehen  werden.  Ein  ktinigl.  Erlafa  be8timmt  den  dienatlichen  Wohnaitz 
der  Beamten  und  bezeichnet  die  W&rter  und  gewohnlichen  Aufaeher,  welche  jedem 
Oberaufaeher  unteratellt  aiud. 

Art.  11.  Die  Warter,  Aufseher  und  Oberaufaeher  leiaten  vor  dem  ftir  ihren 
Wohnaitz  zuatandigen  Bezirkagericht  erater  Inatanz  folgenden  Eid: 

„Ich  achwore  Treue  dem  KQnige,  Gehoraam  der  Verfaaaung  und 
den  Geaetzen  dea  belgiachen  Volkea  und  treue  Erfiillung  der  mir  iiber- 
tragenen  Amtapflichten.“ 

Dire  Befngni8ae  aind  nicht  auf  den  Bezirk  dieaea  Gerichts  beschrankt. 

Beim  Wohnung8wechael  wird  die  Vereidigungaverhandlung  dem  Bttreau  dea  flir 
den  neuen  Wohnaitz  zuatandigen  Bezirkagerichta  erater  In8tanz  zur  Anerkennung 
flberwiesen. 

Art.  12.  Innerhalb  dea  Geaammtbereicha  der  Eiaenbahnen,  innerhalb  der 
Stationen  und  deren  Zubehbr,  aowie  innerhalb  dea  durch  die  Art.  2,  3,  5 und  6 dieaea 
Geaetzea  featgeaetzten  aufseren  Bereicha  verfolgen  die  Warter,  Aufaeher  und  Ober- 
aufaeher alle  Vergehen  und  Uebertretungen  in  wegerechtlicher  Hinsicht  aowie  alle 
Veratofae  gegen  die  die  Eiaenbahnen,  deren  Betrieb  und  deren  Polizei  betreffenden 
Geaetze  und  Reglement8.  Die  Fe8tstellung  erfolgt  durch  protokollari8che  Verhand- 
lung,  die  bia  zum  Nachweia  de8  Gegentheila  beweiakraftig  iat. 

In  den  flamischen  Gemeinden  dea  Kdnigreicha  erfolgt  die  Aufnahme  der  Ver- 
handlungen  gemafa  den  Beatimmungen  dea  Geaetzea  vom  3.  Mai  1889. 

Art.  13.  Sie  bekraftigen  ihre  Verhandlungen  innerhalb  drei  Tagen  vor  dem 
Friedenarichter  oder  einem  aeiner  Erganzungarichter,  oder  vor  dem  Btirgermeiater 
oder  einem  der  SchSffen  dea  Kantona  oder  der  Gemeinde  ihreB  Wohnaitzea,  oder 
des  Kantona  oder  derjenigen  Gemeinde,  woselbst  der  Ver3tofa  begangen  oder  feat- 
gestellt  ist. 

Nicht  bekraftigte  Verhandlungen  gelten  bis  zum  Nachweia  dea  Gegentheils 
nicht  ala  Beweia. 

Art.  14.  Die  Warter  und  Aufseher  Uberreichen  die  von  ihnen  aufgenommenen 
Verhandlungen  dem  Oberaufaeher  innerhalb  24  Stunden  nach  der  Bekraftignng. 

Die  Verhandlungen  werden  binnen  drei  Tagen  dem  Vertreter  der  Staatsanwalt- 
achaft  bei  dem  Polizeigericht  oder  dem  Staatsanwalt  zugestellt,  je  nachdem  ea  sich 
um  eine  einfache  Uebertretung  oder  um  ein  Vergehen  handelt. 

Der  Beamte,  welcher  die  Bekraftignng  erhalten  hat,  ist  verpflichtet,  hiervon 
binnen  acht  Tagen  dem  Staatsanwalt  Anzeige  zu  erstatten. 

Art.  15.  Die  Aufaeher  und  Oberaufaeher  aind  Beamte  der  richterlichen  Polizei. 

Sie  verfolgen  die  Verbrechen  und  Vergehen  im  gesammten  Bereich  der  Eisen- 
bahnen,  der  Stationen  und  deren  ZubehOr,  innerhalb  eines  Bereicha  von  500  m an 
jeder  Seite. 
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Hinsichtlich  der  Verfolgtmg  solcher  Verbrechen  und  Vergehen  haben  sie  gleiche 
Befugnisse  und  sogar  den  Vorrang  gegeniiber  alien  sonstigen  Beamten  der  richter- 
lichen  Polizei  aufser  dem  Staatsanwalt  und  dem  Untersuchungsrichter. 

Art.  16.  Gegenw&rtiges  Gesetz  findet  keine  Anwendung  auf: 

1.  die  Vizinalbahnen; 

2.  die  Strafsenbalinen; 

3.  gewerbliche  Anschliisse; 

4.  die  im  Interesse  eines  Grubenbetriebes  gem&fs  dem  Gesetze  vom 
2.  Mai  1837  hergestellten  Verbindungen; 

5.  die  ausschliefslich  militarischen  Eisenbahnen,  welcke  zur  Verbindung 
zwischen  den  Werken  einer  Vertheidigungsstellung  bestimmt  sind. 

Die  Bestimmungen  des  Titels  II.  gelten  jedoch  auch  fiir  die  Vizinalbahnen. 
Art.  17.  Das  Gesetz  vom  IB.  April  1843  wird  aufgehohen. 


Im  Anschlufs  an  vorstehendes  Gesetz  sind  durch  besondere  konigliche  Erlasse 
vom  gleichen  Tage: 

1.  auf  Grund  vorliegender  Plane  die  Grenzen  der  Ealtestellen  und  der  Zu- 
gangswege  zu  den  namentlich  bezeichneten  Stationen  der  Staatsbahn 
festgestellt; 

2.  die  Ealtestellen  und  Zugangswege  bezeichnet,  welclie  im  Sinne  des 
Art.  1 des  obigen  Gesetzes  als  Theile  und  Zubehor  der  Staatseisen- 
bahn  oder 

3.  der  Privateisenbahnen  vorlaufig  zu  gelten  haben. 


Italien.  Gesetz  vora  10.  April  1892,  betr.  die  auf  Eisenbahnbauten  im 
Etatsjahr  1892  und  1893  zu  verwendenden  Gelder. 

Verbffentl.  im  Monitore  della  strade  ferrate  vom  14.  Mai  1892. 

Zur  Fortftihrung  der  in  Gemafsbeit  friiherer  Gesetze  in  Augriff  genommenen 
Arbeiten  zur  Erweiterung  und  Vervollstandiguug  des  Eisenbahnnetzes  (vergL 
Archiv  1888  S.  776  und  1889  S.  69)  wird  fiir  das  Etatsjahr  1892—1893  in  den  Etat  des 
Ministeriums  der  Bflentlicben  Arbeiten  ein  Betrag  von  80  Millionen  Lire  eingestellt 
dessen  Verwendungszwecke  im  Einzelnen  in  einer  dem  Gesetze  beigefiigten  Anlage 
aufgefUhrt  sind.  Danach  sind  vorgesehen:  fiir  Beschaffung  von  Eisenbahnmaterial 
fttr  Oberbau  B 700  000  Lire,  fiir  den  Bau  der  Linie  Parma— Spezia  4 7B6  332  Lire,  fiir 
Rom— Segni  4 400000  Lire,  fiir  Kosten  des  zeitweilig  bei  den  Eisenbahnbauten  be- 
schaftigten  Personals  3 000000  Lire,  als  Staatsbeitrag  zu  den  Bahnen  der  4.  Kategorie 
2 944  326  Lire  u.  s.  w. 

In  'dem  Gesetze  wird  weiter  bestimmt,  dafs  fiir  Zwecke  des  Eisenbahnbaus 
im  Staatshaushaltsetat  fiir  1893—1894  ebenfalls  30  Millionen  Lire  und  in  den  3 fol- 
genden  Jahren  je  40  Millionen  Lire  eingestellt  werden  sollen,  Uber  deren  Verwendung 
im  Einzelnen  bei  Feststellung  der  betreffenden  Jahresvoranschlage  noch  nkhere  Be- 
stimmung  getroffen  werden  soil.  Neue  Bahnbauten  sollen  in  Zukunft  erst  dann  in 
Angriff  genommen  werden,  wenn  durch  sorgfaltige  Vorarbeiten  festgestellt  ist,  dafs 
die  Kosten  die  dafur  vorgesehenen  Mittel  nicht  ilbersteigen. 
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KOnigl.  Erlafs  vora  18.  April  1892,  betr.  Bail  und  Betrieb  einer 
Sehmalspurbahn  von  San  Ellero  nach  Vallombrosa. 

VercifFentl.  im  Monitore  della  strade  ferrate  vom  21.  Mai  1892. 

Bau  und  Betrieb  der  vorgenannten,  schmalspurig  auszuftthrenden  Eisenbahn 
wird  einer  Privatgesellschaft  konzessionirt.  Der  Staat  gewahrt  eine  Untersttttznng 
ron  3000  Lire  jtthrlich  fUr  jedes  Kilometer  dieser  Eisenbahn,  soweit  sie  eigenen  Bahn- 
ktfrper  hat,  vom  Tage  der  Belriebserttffnung  ab  auf  die  Dauer  von  35  Jahren. 


Rufsland.  Kaiserl.  Erlafs  vom  18./30.  Januar  1892,  betr.  die  Beffirde- 
rung  von  Yieh  auf  Eisenbahnen. 

VerOffentl.  in  [der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  — 1892. 

1 11.  April 

Es  werden  Vorschriften  bekannt  gegeben,  nach  welchen  bei  Beforderung  von 
groseem  Homvieh  in  Partien  von  mehr  als  7 Stuck  (Wagenladung)  seitens  der  Staats- 
und  Privatbahnen  verfahren  werden  soil.  Nach  diesen  Vorschriften  werden  die 
Stationen,  fur  welche  Viehbefttrderung  in  Wagenladungen  zugelassen  wird,  seitens 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  im  Einvernehmen  mit  den  Ministern  des  Innern 
und  der  Dom&nen  bezeichnet.  Ein  Verzeichnifs  dieser  Stationen,  sowie  derjenigen 
Stationen,  an  welchen  Einrichtungen  zum  Tr&nken  des  Viehs  getrolfen  sind,  soli 
dffentlich  bekannt  gegeben  und  auf  alien  Stationen  ausgehttngt  werden.  Das  Ver- 
laden  des  Viehs  darf  in  der  Regel  erst  erfolgen,  nachdem  dasselbe  von  einem  dazu 
bestellten  Thierarzte  untersucht  und  als  gesund  befunden  ist.  Die  Eisenbahn  kann 
die  Vorausbezahlung  der  Fracht  verlangen.  Den  Viehsendungen  sind  Begleiter  bei- 
zugeben  und  zwar  mindestens  einer  fttr  8 Wagenladungen  und  hOchstens  einer  ftir 
1 Wagenladung.  Zur  Bestimmung  der  Lieferfrist  fttr  Vieh,  welches  als  gewtthnliches 
Frachtgut  aufgegeben  wird,  soil  1 Tag  fttr  die  Abfertigung,  1 Tag  fttr  jede  200  Werst 
des  zu  durchlaufenden  Weges  und  8 Stunden  fttr  jeden  Uebergang  von  einer  Balm 
zur  anderen  gerechnet  werden. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  1892,  betr.  Erg&nzung der  Vorschriften 

fiber  die  Beforderung  von  Militfir  auf  Eisenbahnen. 

Verttffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  8./20.  April  1892. 

In  Erganzung  der  Verordnung  vom  12./24.  Januar  1873  ttber  die  Beforderung 
von  Militttr  auf  Eisenbahnen  wird  angeordnet,  dafs  die  Bestimmung  ttber  Menge  und 
Art  der  Betriebsmittel,  welche  zur  Befttrderung  grofserer  Massen  in  Kriegs-  oder 
Friedenszeiten  von  einer  Eisenbahn  an  eine  andere  zu  ttbergeben  sind,  vom  Minister 
der  Verkehrsanstalten  auf  Grund  der  ihm  von  dem  Kriegsminister  gemachten  Angaben 
getroffen  wird. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  J^na—  1892,  betr.  Mafsnahmen  zur 

12.  Februar  5 

Regelung  des  Kohlenverkehrs  im  Douetzgebiet. 

qa  Mtir7 

VerSffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  - '—t-  ..  1892. 

5.  April 

Im  Jahre  1888  wurde  ein  aus  Vertretern  verschiedener  Ministerien  und  der 
Kohlengrubenbesitzer  bestehender  Ausschufs  in  Charkow  eingesetzt,  welchem  die 


880 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Regelung  der  Kohlenabfuhr  aus  dem  Donetzgebiete  nacb  Mafsgabe  der  Kohlenforde- 
rung  und  der  Leistungsfhhigkeit  der  Eisenbahnen,  sowie  der  Bedttrfnisse  der  Kohlen- 
abnehmer  iibertragen  wurde  (vgl.  Archiv  1889,  S.  270).  Die  Dauer  der  Wirksamkeit 
dieses  Ausschnsses,  der  zunachst  nur  provisorisch  eingesetzt  war,  wird  bis  znm 
1.  Januar  1895  verlangert.  Gleichzeitig  werden  die  Eisenbahnen,  auf  denen  die 
Kohlenabfuhr  aus  dem  Donetzgebiete  erfolgt,  erm&chtigt,  zur  Deckung  der  durch  die 
Einsetzung  des  Ausschnsses  entstehenden  Kosten  eine  besondere  Gebflhr  im  Betrage 
yon  hdchstens  l/i5  Kopeke  filr  1 Pfund  befttrderter  Kohle  und  Salz  zu  erheben. 


Verordnung  voni  1892,  betr.  Einfuhrung  ernes  neuen 

F rachtbrief-Formulars. 

Verdffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  — 1892. 

3.  Mai 

An  Stelle  des  im  Jahre  1885  (vgl.  Archiv  1886,  S.  269  u.  434)  eingefflhrten  ein- 
heitlichen  Frachtbrief-Formulars  wird  vom  1./13.  Juli  1892  ab  ein  neues  Formular  far 
den  Frachtbrief  und  das  Duplikat  desselben  eingefiihrt.  Jeder  Frachtbrief  mufs  bei 
Abgabe  an  eine  Eisenbahn  mit  einer  Stempelmarke  zu  10  Kopeken  versehen  sein. 
Das  Duplikat  des  Frachtbriefes  ist  mit  einer  6 Kopeken-Stempelmarke  zu  versehen, 
wenn  die  von  der  Eisenbahn  einzuzeichnenden  Fracht-  und  Nebengebtthren  mehr  als 
6 Rubel  betragen. 


Verordnung  vom  1./13.  April  1892,  betr.  die  Zusendung  von 
Frachtbriefduplikaten  an  die  Guterempfanger. 

VerdfFentl..  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  14., 26.  April  1892. 

Das  durch  Verordnung  vom  5-/17.  Oktober  1891  (vgl.  Archiv  1892,  S.  184)  im 
Interesse  der  schnellen  Zufiihrung  der  raschem  Verderben  ausgesetzten  Sendungen 
an  die  Empf&nger  eingefiihrte  Verfahren  der  Uebersendung  von  Duplikatfrachtbriefen 
an  letztere  durch  die  Post  wird  bei  alien  Sendungen,  filr  welche  dies  seitens  der 
Absender  gewttnscht  wird,  zugelassen. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  16.28.  April  1892,  betr.  Aenderungen  in  der 
Organisation  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten. 

Verdffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1892 

10.  Mai 

Die  durch  Erlafs  vom  Juli  1884  (vgl.  Archiv  1884,  S.  592)  genehmigte  Organi- 
sation wird  dahin  abge&ndert,  dafs  die  technische  Abtheilung  aufgelost  und  die 
administrative  Abtheilung  in  einen  „Rath  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten“ 
nach  Mafsgabe  der  fUr  die  bei  den  Ministerien  eingesetzten  Rathe  bestehenden 
allgemeinen  Bestimmungen  umgewandelt  wird.  Zur  Prttfung  der  technischen  Fragen 
von  grofserer  Bedeutung  wird  im  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  ein  besonderer 
„Ingenieur  - Rath"  gebildet,  welcher  aus  einem  Vorsitzenden,  den  Direktoren  der 
Eisenbahn-  und  der  Strafsen-  und  Wasserbau-Abtheilungen,  dem  Vorsitzenden  der 
Direktion  der  Staatsbahnen  und  8 Mitgliedern  bestehen  soli.  Zu  den  Berathungen 
dieses  Ausschnsses  kann  der  Minister  aufserdem  noch  Ingenieure,  welche  zu  Privat- 
Unternehmungen  beurlaubt  sind,  heranziehen. 
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Verordnung  vom  18./30.  April  1892,  betr.  die  Vorschriften  fiber 
die  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Eisenbahnen. 

VeriJffentl.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1892. 

3.  Mai 

Die  Durchftthrung  der  im  Jahre  1883  erlassenen  Vorschriften  liber  die  Unter- 
haltung und  Bewachung  der  Eisenbahnen  (vergl.  Archiv  1884  S.  168)  verursacht  auf 
einzelnen  Linien  sehr  hohe,  dem  Verkehre  nicht  entsprechende  Kosten.  Es  wird 
deshalb  ein  Ausschufs  mit  dem  Auftrage  eingesetzt,  Vorschlkge  dariiber  zu  machen, 
in  welcher  Weise  diese  Vorschriften  abzuandern  sein  werden,  damit  sie  sich  den 
besonderen  Verhhltnissen  der  einzelnen  Linien  besser  anpassen. 


Verordnung  vom  19./31.  Mai  1892,  betr.  Nebenbeschfiftigungen  der 
Privatbahnbeamten. 

Verbffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  19./81.  Mai  1892. 

Diejenigen  Privatbahnbeamten,  welche  in  ihren  Stellungen  vom  Minister  der 
Verkehrsanstalten  best&tigt  werden,  dtirfen  in  Zukunft  nur  mit  Genehmigung  dieses 
Ministers  gleichzeitig  Stellungen  bei  anderen  Gesellschaften  oder  Unternehmnngen 
iibernehmen. 


Verordnung  vom  |1- 1892,  betr.  die  Einrichtung  bedeekter 
Gfiterwagen  zur  Befdrderung  von  Truppen. 

Verbffentl.  in  der  Zeitschr.  d Min.  d.  Verk.  vom  r-  1892- 

7.  Juni 

Alle  bedeckten  Gttterwagen,  welche  geeignet  sind,  im  Falle  einer  Mobilmachung 
zur  Befdrderung  von  Truppen  verwendet  zu  werden,  sollen  bei  der  n&chsten  grdfseren 
Reparatur  mit  Fensterdffnungen  verseheu  werden. 


Bucherschau. 


Besprechungen. 

Roll,  Dr.  V.,  Generaldirektionsrath  der  Ssterreichischen  Staatsbahnen. 
und  Andere.  Encyklopfidie  des  gesammten  Eisenbahn- 
wesens.  Band  IV.  Fahrgeschwindigkeitsmesser  bis  Interstate 
Commerce  Commission.  Mit  366  Holzschnitten,  9 Tafeln  und 
3 Eisenbahnkarten.  Wien  1892.  Carl  Gerold’s  Sohn. 

Der  vierte  Band  der  Encyklopfidie  ist  seinen  Vorg&ngern  in  etwas 
kurzerer  Frist  gefolgt  und  die  grofsere  Halfte  des  Werkes  liegt  nun  ab- 
geschlossen  da.  Auch  dieser  Band  legt  Zeugnifs  ab  von  dem  unermud- 
lichen  Fleifs  des  Verfassers  und  dem  Bestreben  der  Verlagsbuchbandlung. 
in  fiufserer  Ausstattung  Vortreffliches  zu  leisten.  In  dem  neuen  Bande 
befinden  sich  viele  eingehende  sehr  gute  Artikel,  z.  B.  solche  fiber  Fahr- 
plfine,  iiber  intern ationales  Frachtrecht,  fiber  die  Eisenbahnen  Frankreichs 
und  Grofsbritanniens,  fiber  Gfitertarife,  fiber  Gfiterverkehr,  andere  nicht 
zu  erwfihnen.  Nachdem  ich  mich  erst  vor  kurzem  fiber  die  frfiheren 
Bande  der  Encyklopfidie  in  dieser  Zeitschrift  ausgesprochen  habe,  begnuge 
ich  mich  heute  mit  dieser  kurzen  Anzeige.  Nur  soviel  mochte  ich  noch 
hervorheben,  dafs  in  dem  neuen  Bande  eine  besondere  Sorgfalt  der 
Redaktion  und  die  Bemfihung  nach  einheitlicher,  planmafsiger  Herstollung 
des  Werkes  deutlich  zu  erkennen  ist.  Ffir  den  praktischen  Gebrauch  ist 
die  Encyklopfidie  bestens  zu  empfehlen;  man  wird  in  den  bisherigen 
Banden  schwerlich  ein  Stichwort  vermissen.  Dem  Vernehmen  nach  ist 
bereits  eine  Uebersetzung  des  Werks  in  die  russische  Sprache  in  Aus- 
sicht  genommen.  v.  d.  L. 

Album  de  Statistique  graphique  de  1890  — 1891.  *)  D]e 
12.  Auflage  dieses  Werkes  enthalt  in  bildlicher  Darstellnng  den  Verkehr 
der  franzosischen  Eisenbahnen,  Wasserwege  und  Landstrafsen  im  Jahrel889. 


*)  Vergl.  Archiv  1891  S.  758  „Album  de  Statistique  graphique  de  1889a- 
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gowie  eine  Uebersicht  des  Pariser  Omnibus-,  Tramway-  und  Schiffsverkehrs 
fur  1889  und  ein  Bild  der  Arbeiterunfiille  in  Deutschland  im  Jahre  1887. 


Die  Hauptbetriebsergebnisse  des  Eisenbahnverkehrs  in  1889  im 
Vergleich  mit  1888  sind  nachstehend  zusammengestellt: 


Es  betrugen: 

Mittlere  Betriebsl&nge  . . . 
Kilometrische  Roheinnahme  . 
Kilometrischer  Reinertrag.  . 


1888 

1889 

Haupt- 

Lokal- 

_ 

Haupt- 

Lokal- 

bahnen 

bahnen 

km 

32128 

2331 

32914 

2694 

Frcs. 

32487 

5202 

34770 

4724 

V 

1 

15620 

571 

16879 

428 

Befordert  wurden  in  1889: 


an  Personenkilometern 8 267  871  321  (auf  1 km  = 262134), 

* Tonnenkilometern 11052  369  941  ( „ 1 „ =335  795). 


Die  Zunahme  (gegen  1888)  betr&gt: 

bei  den  Personenkm  . . . fiber  20  pCt., 

„ „ Tonnenkm  ...  an  6 „ , 

„ der  Bahnl&nge  . . . gegen  2,5  „ , 


Tafel  6 giebt  ein  Bild  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  am  1.  Ja- 
nuar  1889,  wobei  augenscheinlich  der  Aufsatz  im  Archiv,  Jahrgang  1890, 
S.  378  ff.  benutzt  ist. 

Auf  Tafel  7 findet  sich  ein  Bild  der  Zuggesehwindigkeit  eines  Eil- 
zuges  zwischen  Paris  und  Dijon,  nach  den  Aufzeichnungen  eines  sog. 
€hronotachym6tre  (Geschwindigkeitsmessers). 

Der  Verkehr  auf  den  franzOsischen  Wasserstrafsen  ergiebt  fur  1890 
nachstehende  Zahlen : 


Gegenstand 

Lange 

kin 

Bef<5rdert  s 

ind: 

Tonnen 

Tonneukilometer 
iiberhaupt  auf  1 km 

Fltisse  in  Staatsverwaltung  . . . 

7 495 

10  375535 

1414  734  678 

188  757 

Kanale  „ „ ... 

4 019 

12012280 

1 697  735  589 

422  427 

Fltlsse  n.  Kanile  in  Privatverwaltung 

858 

1 779  528 

103  603  067 

120  749 

in  1890  zusanimen 

12  372 

24  167  343 

3 216073  334 

259  948 
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Eine  interessante  Uebersicht  der  H aupts eeh&fen  der  Erde,  die 
den  Schiffen  von  8 m Tiefgang  offen  stehen,  giebt  Tafel  14. 


Auf  den  Tafeln  18—20  ist  fiber  den  Pariser  Verkehr  in  1889 
folgendes  enthalten: 


. Verkehrsmittel 

L&nge 

km 

Einnahmen 

Frcs. 

(Tausend) 

Befbrderte  Personen 
liberhaupt  fUr  das  km 
(Tausend) 

Durchschn. 
Einnahme 
fUr  d.  Person 

Cts. 

Intra-Muros: 

Omnibus 

228 

23  001 

119794 

526 

19 

Trambahnen 

103 

16428 

88  630 

861 

19 

Schiffsverkehr1 *)  . . . 

12 

— 

28  294 

2 358 

— 

Giirtelbahn 

39 

6 491 

37  396 

959 

17 

Ex  tra-Muros: 

Trambahnen 

164 

8 642 

60140 

367 

16 

Schiffsverkehr1)  . . . 

13 

• 

4 692 

869 

— 

Zusammen  (1889) 

669 

— 

338  846 

606 

— 

Die  auf  Tafel  21  dargestellte  bildliche  Uebersicht  der  Arbeiter- 
unffille  in  Deutschland*)  zeigt  ffir  1887  fiberhaupt  15  970  Verun- 
glfickungen,  darunter  2 956  TOdtungen.3) 

Ende  1886  zfihlte  man  62  Kfirperschaften  mit  319  453  Anstalten 
und  3 861  560  Arbeitern.  O — s. 


Forcliheimer,  Professor  Dr.  Die  Eisenbahn  von  Ismid  nach  An- 
gora. Mit  Holzschnitten  und  3 Kupfertafeln.  Berlin  1891. 
Ernst  & Korn. 

Die  kleine  Schrift,  ein  Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  ffir  Bau- 
wesen,  enthalt  eine  kurze  Geschichte  und  genaue  Beschreibung  der  be- 
kanntlich  von  deutschen  Unternehmeru  und  mit  deutschem  Gelde  gebauten, 
bis  in  das  Herz  von  Kleinasien  eindringenden  Bahn  vom  Gestade  des  Mar- 
marameeres  nach  Angora,  die  zum  grofsten  Theil  jetzt  in  Betrieb  genom- 
men  ist  und  im  Oktober  dieses  Jahres  fertig  gestellt  sein  mufs.  Haupt- 
sachlich  die  technische  Herstellung  der  Bahn  wird  und  zwar  mit  durchaus 


x)  Die  Statistik  der  Bateaux-Omnibus  giebt  nur  den  Verkehr,  nicht  die  Ein« 
nahmen  an. 

*)  Nach  deni  Gesetz  vom  G.  Juli  1884. 

3)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  32  Genossenschaften. 
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anerkennenden  Worten  geschildert;  daneben  aber  werdenauch  die  wirtkschaft- 
lichen  Verlialtnisse  der  von  ihr  durchzogenen  Gebiete  dargestellt.  Der  Ver- 
fasser  glaubt,  dafs  der  Verkehr  und  die  finanziellen  Ertriige  der  Bahn  sich 
gunstig  gestalten  werden,  in  welehem  Falle  ihre  Fortsetzung  nach  Osten 
(in  der  Richtung  auf  Bagdad),  nach  dem  schwarzen  Meere  zu  und  auch 
nach  Suden  hin  wobl  erwartet  werden  darf.  Freilick  li&iigt  die  weitere 
Entwicklung  des  kleinasiatischen  Eisenbahnnetzes  in  erster  Linie  von  dem 
Einflufs  dieser  Bahn  auf  die  Bevolkerung  und  die  Gestaltung  der  poli- 
tischen  Verlialtnisse  dieses  alten,  Jahrhunderte  lang  vernachlassigten  Kul- 
turlandes  ab. 


Kohlfiirst,  L.  Die  Fortentwicklung  der  elektrisehen  Eisenbahn- 
Einrichtungen.  Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Hartleben’s  Verlag,  1891. 

Die  grofsen  Fortschritte,  welclie  die  Eisenbahnbetriebsteehnik  in  den 
letzten  Jahrzehnten  gemacht  hat,  sind  nicht,  zum  geringsten  Theil  auf  die 
Vervollkommnung  der  elektrisehen  Eisenbahneinrichtungen  zuriickzufuhren. 
Der  schon  durch  seine  Mittheilungen  im  XII.  Bande  der  elektrotechnischen 
Bibliothek  iiber  „die  elektrisehen  Einrichtungen  der  Eisenbahnen  und  das 
Signalvvesen“  vortheilhaft  bekannte  Verfasser  hat  nunmehr  in  dankenswerther 
Weise  auch  die  Fortentwicklung  dieser  Einrichtungen  seit  dem  Jahre  1883 
in  dem  vorliegenden  Werkchen  eingehend  erortert.  Nachdem  in  der  Ein- 
leitung  Geschichte  und  Entwicklung  der  elektrisehen  Eisenbahneinrichtungen, 
(lie  verschiedenen  Drahtleitungssysteme,  die  StromquelJen  und  die  Neben- 
apparate  erw&hnt  sind,  werden  in  6 Hauptabschnitten  die  Eisenbakn- 
telegraphen,  die  Telephonie  im  Eisenbahnbetriebe,  die  Eisenbahnsignale, 
die  elektrisehen  Sicherungsvorrichtungen  und  die  elektrisehen  Kontrol- 
vorrichtungen  ausfuhrlieh  behandelt.  Das  Buch  kann  nicht  nur  dem  Fach- 
mann,  sondern  jedem,  der  sich  fur  den  Gegenstand  interessirt,  empfohlen 
werden;  106  in  den  Text  gedruckte  Abbildungen  erl&utern  die  klare  und 
erschopfende  Darstellung  in  bester  Weise. 


Schwartze,  Theodor,  Telephon,  Mikrophou  und  Radiophon. 
Elektrotechnische  Bibliothek,  Bd.  VI,  dritte  Auflage.  Wien,  Pest, 
Leipzig.  A.  Hartlebens  Verlag.  1892. 

Unter  den  Apparaten,  die  wiihreud  der  letzten  Dezennien  das  physi- 
kalische  Kabinet  verlassen  und  ihren  Weg  in  die  Oeflfentlichkeit  gefunden 
haben,  um  als  Triumph  des  menschlichen  Geistes  die  Kultur  zu  fordern 
und  zu  verbreiten,  nimmt  das  Telephon  eine  der  ersten  Stellen  ein.  Es 

Archiv  tftr  Eisenbahnwesen  1892.  57 
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ist  das  Verdienst  des  deutschen  Schullehrers  Reis,  galvauische  Strftme 
zur  Uebermittlung  von  Tonen  verwendet  und  zur  Erzeugung  dieser 
Strome  die  Stimme  benutzt  zu  haben.  Sein  Fernsprechapparat,  der  natur- 
gem&fs  noeh  an  vielen  Mangeln  litt,  besonders  was  die  Deutlichkeit  der 
ubertragenen  Laute  betrifft,  ist  heute  bedeutend  vervollkommnet  und  der 
Vollendung  so  nahe  gebracht,  dafs  die  Frage  naheliegt,  ob  die  Telephonic 
nicht  einst  die  Telegraphie  zu  ersetzen  berufen  ist;  denu  die  Mangel,  mit 
denen  der  elektrische  Telegraph  behaftet  ist,  der  zu  seiner  Bedienung  ein 
geschultes  Personal  verlangt,  bat  das  Teleplion  nicht;  spielend  kann  ein 
jeder,  der  die  nothigen  HandgrilFe  einmal  gesehen  hat,  selbst  telephoniren. 
A uf  kleinere  Entfernungen  hat  das  Teleplion  den  Telegraphen  wegen  seiner 
bequemen  Handhabung  auch  schon  verdrhngt;  eingeheude  Versuche  scheinen 
zu  ergeben,  dafs  die  Verwendung  des  Telephons  fur  den  Weltverkehr 
wesentlich  von  der  Beschaftenheit  des  Leitungsdrahtes  abhangt  und  nur 
noch  eine  Frage  der  Zeit  sein  durfte.  Hat  sich  doch  van  Rysselberghe 
anheischig  gemacdit,  mit  einem  Draht  von  geniigendem  Durohmesser  den 
Erfolg  auf  beliebige  Entfernung  zu  verburgen,  und  ware  es  aueh  von 
Paris  bis  Peking!  Allerdings  waren  solche  Erfolge  nicht  zu  verzeichnen, 
wenn  nicht  (lurch  die  sinnreiche  Hughes’sche  Erlindung  des  Mikrophons 
die  Hauptbedingung  zu  der  heute  so  aufserordentlichen  Leistungsfahigkeit 
der  Telephonie  gegeben  worden  ware.  Der  Verfasser  des  vorliegenden 
Werkchens  hat  sich  die  Darstellung  des  gesammten  Fernsprechwesens  zur 
Aufgabe  gemacht.  Nach  einer  Einleitung,  in  welcher  eine  anziehende  und 
erschopfende  Darstellung  der  Bedeutung  und  Geschichte  des  Telephons 
geboten  ist,  gelit  Verfasser  auf  die  Theorie  und  Praxis  der  Telephonie  der 
Gegenwart  iiber  und  behandelt  in  8 Kapiteln  die  Stromerzeugung  und  die 
der  Telephonie  zu  Grunde  liegenden  Gesetze  der  Elektrizitatslehre,  (lie 
elektrische  Uebertragung  von  Tonen  und  Lauten,  das  magnetelektrische 
Teleplion,  das  Batterietelephon,  das  Mikrophou,  die  Telephonleitungen, 
die  telephonischen  Zentralanlagen  und  die  Radiophouie.  Zeichnet  sich  das 
Werk  (lurch  die  sachgemafse  Behandlung  des  Themas  aus,  so  ist  nicht 
minder  die  Klarheit  hervorzulieben,  mit  der  der  Verfasser  das  Teleplion 
und  seine  verschiedenen  Verwendungsarten  beleuchtet.  In  zwei  Sclilnfs- 
abschnitten  wird  die  Anwendung  der  telephonischen  und  mikrophonischen 
Apparate  fiir  technische  und  wissenschaftliche  Zwecke  und  Edisons  Phono- 
graph besproehen.  Wir  konnen  das  Werk,  das  in  gleieher  Weise  fur  den 
Theoretiker  wie  fur  den  Praktiker  von  Interesse  ist,  in  seiner  dritten, 
(lurch  131  Abbildungen  erlauterten  Auflage  nur  warm  empfehlen. 
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Allgcmeine  Elektrizitiitsgesellscliaft.  Die  elektrische  Strafsen- 
bahn  in  Halle  (Saale).  Halle  1891.  . 

Das  vorbezeichnete  Schriftchen  ist  ein  Sonderabdruck  des  in  No.  65 

und  folgende  (1891)  der  „Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 

verwaltungen"  sowie  in  der  Festschrift  zur  64.  Versammlung  der  Gesell- 

schaft  deutscher  Naturforscher  und  Aerzte  vom  21. — 26.  September  1891 

in  Halle  erschienenen  Aufsatzes  fiber  die  am  1.  Juni  1891  dem  Betriebe 

ubergebene  elektrische  Strafsenbahn  in  Halle  a.  S.  Es  ist  noeli  gar  nicht, 

so  lange  her,  dafs  es  einfach  bel&chelt.  wurde,  als  nach  Entdeckung  des 

elektrodynamischen  Prinzips  erfinderische  Kopfe  vorschlugen,  die  thierische 

Zugkraft  durch  die  Elektrizit&t  zu  ersetzen.  Heute  lachelt  man  fiber  die 

damaligen  Lacher.  Schon  im  Jahre  1879  ffihrten  uns  Siemens  & Halske 

auf  der  Berliner  Gewerbeausstellung  eine  durch  Elektrizitat  hetriebene 

Balm  vor.  Nach  den  bei  dieser  Gelegenheit  sowie  auf  deu  folgenden 

Gewerbeausstellungen  in  Brfissel  und  Dfisseldorf  mit  der  Versuchsbahn 

erzielten  gfinstigen  Ergebnissen  bauten  Siemens  & Halske  die  erste 

elektrische  Eisenbahn  ffir  regelmfifsige  Personenbeforderung  zwischen  der 

Station  Lichterfelde  der  Berlin  - Anhalter  Balm  nach  der  Kadettenanstalt 

Lichterfelde;  spater  wurde  die  Balm  nach  der  Station  Lichterfelde  der 

Berlin-Potsdamer  Balm  fortgesetzt.  Beide  Linien  bieten  insofern  noeh 

hesonderes  Interesse,  als  bei  der  ersterwfihnten  Strecke  die  beiden  Schienen- 

strfiuge  als  Stromleiter  dienen,  wahrend  auf  der  letzterwahnten  Linie  der 

elektrische  Strom  durch  eine  besondere  Hochleitung  zugeffihrt  wird.  In 

Halle,  der  ersten  Stadt  Deutsch lands,  in  der  elektrischer 

Bahnbetrieb  in  grofserem  Umfange  zur  Anwendung  gekommen 

ist,  wird  die  elektrische  Kraft  gleichfalls  oberirdisch  zugeleitet.  Der  Ver- 

fasser  der  Festschrift  halt  dieses  Svstem  ffir  das  technisch  und  wirth- 

•» 

schaftlich  bewfihrteste.  Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  Zwcckmafsigkeit  der 
verschiedenen  Systeme  zu  erortern;  wir  wollen  nur  bemerken,  dafs  die 
von  Siemens  & Halske  in  Budapest  gebaute  Stadtbahn  mit  unterirdischer 
Zuleitung  (Kanalsystem)  sich  ebenfalls  vortrefflich  bewahrt.  Die  Anlagen 
in  Halle  sind,  wie  die  Schrift  eingehend  darlegt,  von  der  besten  Art;  die 
bewahrtesteu  Dampfmaschinensysteme  sind  in  3 Verbundmaschinen  ver- 
einigt,  die  ebenso  viele  Dynamomaschinen  mit  den  besten  Vorrichtungen 
treiben,  sodafs  der  Betrieb  zu  einem  moglichst  sicheren  und  gleichmilfsigen 
gestaltet  ist.  Der  Strom  wird  durch  ein  hesonderes  System  der  All- 
gemeinen  Elektrizitfitsgesellschaft  den  Wagen  zugeffihrt,  was  dadurch 
beinerkenswerth  ist,  dafs  Strom-  und  Arbeitsleitung  getrennt,  sind,  wo- 
durch  auch  bei  einem  etwaigen  Bruch  der  einen  Leitung  der  davon  be- 
troffene  Theil  der  Bahn  keineswegs  aufser  Betrieb  gesetzt  wird.  Die  eine 
Leitung  besteht  aus  Kupfer-,  die  andere  aus  Siliciumbronzedraht.  Der 
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Fuhrpark  der  Bahn  (1  m Spurweite)  enth&lt  25  Wagen  mit  Motoren 
neuester  Konstruktion  nebst  einer  entsprechenden  Anzahl  gewbhnlicher 
Tram  wagen,  die  bei  starkera  Verkehr  angeh&ngt  w-erden.  Besonders 
erw&hnenswertb  ist  noch,  dafs  durch  Einfuhrung  von  Zahlk&sten 
das  Schaffnerpersonal  uberflussig  gemacht  wurde  und  dadurch 
ein  Einheitssatz  von  10  Pf.  fur  die  ganze  Strecke  sowie  Sechs- 
minutenverkehr  eingerichtet  werden  konnte.  Zahlreiche  und 
vortreffliche  Abbildungen  erleichtern  das  Verst&ndnifs  des  interessanten 
Schriftchens. 


Kolle,  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspektor  a.  D.,  Direktor  der  All- 
geineinen  Elektrizit&tsgesellschaft.  Der  Entwurf  der  all- 
gem  e i n e n Elektrizitiitsgesellschaft  fur  ei ne  Unt.ergrund- 
bahn  in  Berlin.  Sonderabdruek  aus  Glasers  Annalen.  Mit 
2 Tafeln.  Berlin  1892.  Georg  Siemens. 

Der  interessante  Vortrag,  den  der  Verfasser  am  8.  Dezember  1891  im 
Verein  fiir  Eisenbahnkuude  gehalten  hat,  ist  durch  vorstehenden  Abdruck 
weiteren  Kreisen  zug&nglich  gemacht.  Die  von  der  Elektrizitatsgesell- 
schaft  geplante  Bahn  soil  nach  dem  Muster  der  London-City-  und  Sudbahn 
11  bis  13  Meter  unter  der  Strafsenoberflache  gebaut  und  elektrisch  be- 
trieben  werden.  Kolle  beweist  die  Nothwendigkeit  der  Anlage  neuer 
st&dtischer  Verkehrsmittel  fur  Berlin  und  seine  Vororte,  erortert  eiugehend 
die  teehnische  Herstellung  der  Bahn,  insbesondere  den  Bau  des  Tunnels 
unter  Beifiigung  zahlreicher  Plane,  Karteu  u.  s.  w.  und  glaubt,  dafs  das 
Unternehmen  sich  auch  gut  rentiren  werde. 


Zbpfl,  Dr.  Gottfr.,  Sekretiir  der  unterfrankiscken  Handels-  und  Ge- 
werbekammer.  Der  Main  als  Ve rke hrsstrafse.  Denkschrift 
der  Handels-  und  Gewerbekammer  fiir  Unterfrauken  und  Aschaffen- 
burg.  Wurzburg  1891.  Kohl  & Heckersche  Buchdruckerei. 

Zweck  der  Denkschrift  ist,  die  Nothwendigkeit  des  Baues  eines 
grofsen  Binnenhafens  bei  Wurzburg  und  der  Anlage  der  Kettenschlepp- 
schiffahrt  auf  dem  Main  von  Aschaffenburg  bis  Bamberg  darzuthun.  Nur 
hierdurch  werde  es  moglich  sein,  die  Konkurrenzfiihigkeit  Frankens  mit 
Schwaben,  das  durch  Verbesserung  des  Neckars  fur  den  Verkehr  sehr 
viel  gethan  habe,  zu  erhalten,  w&hrend  andernfalls  der  gauze  Holzhandel 
allmahlich  den  Gebicten  des  Mains  verloren  gehen  wrerde.  Eine  Schii- 
diguug  des  Eisenbahnverkehrs  und  eine  Verminderung  der  Eisenbahn- 
einnahmen  sei  von  dieser  Verbesserung  der  Wasserstrafse  nicht  zu  be- 
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furekten,  wie  denn  fiberhaupt  der  Verfasser  der  Meinung  ist,  dafs  Eisen- 
bahnen  und  Wasserstrafsen  Hand  in  Hand  arbeiten  mfissen,  und  dafs  dies 
beiden  Verkehrsmitteln  nur  fOrderlich  sei.  Diese  Ansicht  wird  mit  be- 
kannten  Grfinden  warm  vertheidigt. 


Doll,  Ban  rath  in  Saarburg.  Die  Wasserstrafsen  in  Frankreich. 

Nach  einem  Berichte  des  Oberingenieurs  Holtz  in  Paris.  Berlin  1891. 

Ernst  & Korn. 

In  dem  Bericht  iiber  Zustand,  Betrieb  und  Betriebskosten  der  Was- 
serstrafsen in  Frankreich,  den  der  Oberingenieur  Holtz,  jetzt  General- 
inspektor  iin  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten  in  Paris  dem  vierten 
intern ationalen  Binnenschiffahrtskongrefs  in  Manchester  vorlegte,  wird  die 
geschichtliche  Entwicklung  des  Kanalbaues  in  Frankreich  vom  16.  Jalir- 
hundert  bis  zur  Gegenwart,  sodann  die  Verwaltung,  die  Unterkaltung,  der 
Betrieb  und  der  Verkehr  auf  den  franzosischen  Kan&len  ausffihrlieh  dar- 
gestellt.  Doll  giebt  einen  kurzen  Auszug  aus  diesem  Berichte  und  schliefst 
daran  Betrachtungen  insbesondere  fiber  die  Nutzanwendung  der  fran- 
zosischen auf  deutsche  Verhfiltnisse,  wobei  er  den  weiteren  Ausbau  des 
deutschen  Kanalnetzes  warm  und  entschieden  beffirwortet.  Ob  dem  Yer- 
fasser  auch  die  sehr  eingehenden  und  grundlichen  Mittheilungen  und  kri- 
tischen  Betrachtungen  fiber  die  franzOsischen  Wasserstrafsen  in  dem  grofsen 
Werke  von  NOrdling  fiber  die  Selbstkosten  des  Eisenbabntransports  und 
die  Wasserstrafsenfrage  in  Frankreich,  Preufsen  und  Oesterreieh  (Wien 
1886,  vergl.  Archiv  1886  S.  626),  S.  29 — 130  bekannt  sind,  geht  aus 
seinem  Schriftchen  nicht  hervor.  NOrdling,  ein  sehr  griindlicher  und  ge- 
diegener  Kenner  der  franzosischen  Verh&ltnisse,  kommt  zu  wesentlich  ab- 
weichenden  Ergebnissen. 
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No.  4.  1692.  Das  internationale  Uebereinkommen  tiber  den  Eisenbahufracht- 
verkebr  (Eger). 

Annales  des  pouts  et  chaussees.  Paris. 

MUrz  1892. 

Utility  des  chemins  de  fer  d’intdret  local. 

Bulletin  de  la  Commission  internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 

April  1892. 

L’administration  des  chemins  de  fer  econoraiques.  Les  renseignements  tech- 
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fiir  Gebirgsbahneu.  (No.  19:)  Werth  der  Belastungsproben  ciserner  Brticken. 
(No.  20  n.  23:)  Die  Stofsverlaschung  der  Breitfufsschienen.  (No.  22:)  Zur 
Frage  der  Schienenbefestignug.  (No.  24:)  Zustand  uud  Betrieb  der  Wasser- 
wege  in  den  Niederlanden.  Schlauchkupplung. 

Der  Civilingenieur.  Leipzig. 

Jalirgang  1892.  Heft  8. 

Versuche  mit  einer  Schienenstofsverlaschung  oline  voile  Unterbrechung  der 
Fahrschienen.  Der  wissenschaftliche  Beitrag  Oesterreichs  am  Eisenbahnbau. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  89—48.  Vom  14.  Mai  bis  15.  Juni  1892. 

(No.  39—41:)  Die  Eisenbahnschiene.  (No.  47  u.  48:)  Billiger  Massentransport 
durch  Schmalspurbahn  mit  Seilbetrieb. 

Deutsche  Verkehrsbliitter  und  allgeraeine  deutsche  Eisenbahnzeilung.  Leipzig. 
No.  23.  Vom  9.  Juni  1892. 

Ueber  die  Ausbildung  im  praktischen  Eisenbahndienste. 

Dingle rs  polytechnisehes  Journal.  Stuttgart. 

Jahrgang  78.  Bd.  2.84.  Heft  4. 

Die  elektrischen  Eisenbahneinrichtungen  auf  der  Frankfurter  Ausstellung. 

Jahrgang  73.  Bd.  284.  Heft  5. 

Neuere  Lokomotivkonstrnktionen. 

L’Economiste  fran^ais.  Paris. 

No.  21.  Vom  21.  Mai  1892. 

Le  budget  de  la  Prusse  et  les  cheniins  de  fer  de  i’Etat. 

IKoJiaiioaopoacHoe  at.io  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  10—10.  1892. 

(No  10:)  Staats-  und  Privat-Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Ueber  das 
Answaschen  der  Lokomotiven.  (No.  11  und  12:)  Ueber  die  Mafsnahmen  zur 
Verhutung  des  Zusammenstofsens  von  Ziigen  bei  Ueberholungen.  Unter- 
suchung  von  Schmierfetten  (fortgesetzt  in  No.  ]4,  15  und  10).  (No.  14:) 
Baukrotte  von  Eisenbahngesellschaften  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  (No.  15  und  1G:)  Ablosedienst  des  Lokomotivpersonals  bei  der 
Nowotorschok-  und  der  Rschew — Wjasma-Eisenbahn. 
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Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

Heft  17.  April  1892. 

Warmingsliutewerk  fiir  unbewachte  Eisenbaliniiberwege. 

Heft  20.  Mai  1892. 

Das  Telephon  im  Eisenbahndienste  als  Verstandigungsmittel  zwischen  deni 
Stations-  und  Streckenpersouale. 

Engineering.  London. 

No.  1372—1380.  Vom  15.  April  bis  10.  Jnni  1892. 

(No.  1372:)  Saloon  car  for  the  New  Zealand  government  Railways.  (No.  1373:) 
Express  locomotive  for  the  Eastern  of  France  Railway.  (No.  1374:)  American 
and  British  Railroad  results.  (No.  1375,  1376,  1379:)  Formosa  and  its  Rail- 
ways. (No.  1376:)  Locomotive  performance  in  New  South  Wales.  (No.  1377, 
1378,  1380:)  Electric  Railways  in  London.  (No.  1378  u.  1379:)  The  Glasgow 
Central  Railway.  (No.  1378:)  The  new  signalling  system  and  alterations  at 
Waterloo  station.  Mixed  traffic  locomotive  for  the  Great  Eastern  Railway. 
(No.  1378  u.  1379:)  The  last  of  the  broad  gauge.  (No.  1380:)  Colonial  Rail- 
ways compared.  Our  rails  abroad.  American  rail  and  track. 

Engineering  New*.  New-York. 

No.  17—24.  Vora  21.  April  bis  9.  Juni  1892. 

(No.  17:)  Trainshed  for  the  new  union  passenger  station  at  St.  Louis,  Mo. 
The  Monte  San  Salvatore  cable  Railway.  The  Reno  tunnel  system.  The 
State  Railroad  Commissioners  convention.  Removal  of  a tunnel,  Caledonian 
Railway.  (No.  17,  19,  2J— 22  u.  24:)  The  engineering  schools  of  the  United 
States.  (No.  18:)  Corridor  cars  for  the  Great  Western  Railway  England. 
American  type  of  freight  car  for  foreign  Railways.  The  terminal  station 
at  Chicago  for  Illinois  Central  R.  R.  The  empire  car  coupler.  Central 
African  Railway.  A combination  tie  plate  and  rail  brace.  Combined  rail 
joint  and  tie  plate.  Projected  underground  Railway  in  Berlin.  (No.  19.) 
Rack  tests  to  determine  standard  requirement  for  train  brakes.  Terminal 
station  for  the  Chicago  Elevated  terminal  Railway.  A locomotive  for 
testing  purposes.  New  York  State  canals.  (No.  20:)  The  Memphis  bridge. 
Car  coupler  breakages.  (No.  21 :)  A standard  method  of  conducting  loco- 
motive tests.  Progress  in  steel  car  construction.  An  experimental  locomotive. 
Transportation  by  water  in  the  United  States.  Electric  Railway  on  the 
conduit  system  at  Budapest.  Railways  and  mines  in  the  Argentine  republic. 
(No.  22:)  A proposed  rapid  transit  system  for  Montreal  (No.  23: > The 
opening  of  the  Chicago  and  South  side  elevated  Ry.  (No.  24:)  The  bigg 
bull  tunnel,  Clinch  Valley  division  Norfolk  and  Western  Railroad.  An 
English  brake  instruction  car.  Softening  hard  water  for  locomotives.  The 
Railway  terminal  and  harbor  problem  in  Chicago.  The  bridge  over  the 
Cerveyrette  Gorge,  France.  Some  locomotive  indicator  diagrams  at  high 
speeds.  Railway  car  lighting  by  electricity.  The  ventilation  and  cost  of 
construction  of  the  St.  Clair  tunnel  car  lighting  by  electricity.  The  Titus- 
ville and  Oil  City  disasters.  New  facts  as  to  high  speed  train  resistance. 
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Glaser’s  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft.  8.  Vom  15.  April  1892. 

Ueber  die  praktische  Anwendung  der  elektrischen  Kraftttbertragung  im 
Werksttttten-  und  Eisenbahnwesen.  Versnche  und  dereu  Resultate  tiber 
den  Widerstand  von  Eisenbahnfahrzeugen  mit  freien  und  gekuppelten 
(zwangslaufigen)  Lenkachsen  auf  normalspurigem  Gleise  in  geraden  und 
gekurvten  Strecken.  Kniehebel  zum  Kuppeln  von  Lokomotiven  und  Tender. 

Heft  9.  Vom  1.  Mai  1892. 

Ueber  die  praktische  Anwendung  der  elektrischen  Kraftttbertragung  im 
Werkst&tten-  und  Eisenbahnwesen.  Der  Ausflug  des  Vereins  deutscher 
Eisenhttttenleute  nach  Amerika  im  Herbste  des  Jahres  1890. 

HjuKeHepi  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

Heft  April  1892. 

Ueber  die  Ermafsigung  des  Personentarifs  auf  den  russischen  Eisenbahnen. 
Das  Zentralweichen-  und  Signalstellwerk  System  Saix.  Bemerkungen  liber 
den  Bericht  des  Oberst  von  Wendrich  ttber  die  Ausnutzung  der  Betriebs- 
mittel. 

Heft  Mai  1892. 

Ueber  Mangel  an  Drekscheiben.  Bemerkungen  ttber  die  Befttrderungsvor- 
schriften  von  1883. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

Febrnar  1892. 

Bridge  legislation.  Shop  work  inspection.  An  inclined  cable  Railway  for 
transferring  freight  cars  between  the  upper  and  lower  yards  of  the  Western 
cable  Railway  Co , St.  Louis,  Mo. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  15—24.  Vom  9.  April  bis  11.  Juni  1892. 

(No.  15:)  Iribassi  delle  tariife  ferroviarie  sulle  grandi  reti  in  Francia  dal 
1.  aprile  1892.  (No.  16:)  Lunghezza  assoluta  delle  ferrovie  italiane  al 
1.  germaio  1892.  (No.  17:)  Le  costruzzioni  ferroviarie  nei  bilanci  dello 
Stato.  (No.  19:)  Applicazione  della  trazione  elettrica  alle  ferrovie.  (No.  20:) 
La  spesa  per  le  costruzioni  ferroviarie  nell’esercizio  1892—93.  (No.  21:) 
Provvedimenti  per  le  strade  ferrate  complementari.  (No.  24:)  Rete  adriatica. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  17 — 26.  Vom  24.  April  bis  26-  Juni  1892. 

(No.  17:)  Haarmann’s  geschichtlich-kritische  Darstellung  des  Eisenbahn- 
gleises.  (No.  18:)  Ueber  die  Vor-  und  Nachtheile,  welche  den  Bahnen  durch 
Einftthrung  des  Personalwechsels  im  Lokomotivdienst  erwachsen  wttrden. 
(No.  19:)  Das  zweite  Betriebsjahr  der  Budapester  elektrischen  Stadtbahn 
(No.  20:)  Zur  elektrischen  Beleucbtung  von  Eisenbahnzttgen.  (No.  21:)  Die 
Betriebsergebnisse  auf  den  ttsterreichischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1891. 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  Marz  1892.  (No.  22  u.  23:)  Die  elektrische 
Untergrundbalm  fttr  Berlin  nach  dem  Plane  der  Allgemeinen  Elektrizitats- 
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gesellschaft.  (No.  240  Der  John’sche  Gleisemesser.  Aus  der  Eisenbahn- 
statistik  Dentschlands  fiir  das  Betriebsjahr  1890,91.  (No.  25:)  Das  Gesetz, 
betreffend  die  Kleinbahnen  in  Preufsen.  (No.  26:)  Eisenbahngeld,  Eisen- 
bakuverkekr  im  April  1892. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  16.  Vom  15.  April  1892. 

Compound  locomotive  for  Chicago  Elevated  Railroad.  Proposed  underground 
Railroad  for  Paris.  Youngs  nut.  lock.  Fletcher’s  electric  fog  signal. 
Laminations  in  steel  fire  boxes.  The  Norfolk  & Western.  White  lights 
dangerous  for  signals.  Acceleration  and  retardation  of  suburban  locomotives. 
Books  on  railroading.  Compulsory  legislation  on  safety  appliances.  Signals 
on  the  New  York  division  of  the  Pennsylvania  R.  R.  The  empire  state 
express.  Power  necessary  to  haul  trains  up  various  grades.  The  City  <!t 
South  London  electric  Railway.  The  American  Railway  association.  Japanese 
Railroads. 

No.  17.  Vom  22.  April  1892. 

Two  cylinder  compound  locomotive  for  the  Jamaica  Railway.  Car  for  the  New 
York  State  test  commission.  History  of  the  equalizing  lever.  High  speed 
engine  built  by  the  Erie  city  iron  works.  Riveting  locomotive  boilers. 
Secret  rebates.  Books  on  Railroading.  Convention  of  Railroad  commissioners. 
Fire  insurance  of  Railroad  property.  Action  of  the  M.  C.  B.  association  and 
of  the  states  concerning  automatic  car  couplers. 

No.  18.  Vom  29.  April  1892. 

Schenectady  compouud  Mogul  locomotive.  Michigan  central  passenger 
station  at  Niles,  Mich.  Freight  trucks  and  brake  beams.  Grain  transportation 
in  Russia.  Standard  tests  for  vertical  plane  couplers.  March  accidents. 
Standard  tests  for  air  brakes.  Government  statistics  of  couplers  and  brakes. 
The  Virginia  Railroad  law.  Block  signaling  apparatus  on  the  Chicago, 
Milwaukee  & St.  Paul.  Train  accidents  in  the  United  States. 

No.  19.  Vom  6.  Mai  1892. 

A train  of  21  compound  locomotives.  Brown’s  vertical  plane  coupler.  The 
American  and  the  English  locomotive.  Grain  transportation  in  Russia. 
Books  about  Railroading.  Rapid  transit  in  New  York.  Where  to  begin 
to  inspect  rails.  The  rules  of  interchange  defect  cars.  Safety  chains  between 
engines  and  trucks. 

No.  20.  Vom  13.  Mai  1892. 

Signal  bridge  and  towers  on  the  New  York  Central  & Hudson  river  R.  R. 
Record  of  Janney  coupler  breakages-diagram  showing  classification.  Empire 
car  coupler.  Johnston  car  coupler.  Reading  coaling  station  at  Port 
Richmond.  Triple  expansion  locomotive  — Northwestern  Railway  of 
Belouchistan.  The  census  on  water  transportation.  The  Union  Pacific. 
The  standard  code  on  the  Southern  Pacific.  National  convention  of  Railroad 
commissioners.  The  New  York  rapid  transit  commission.  M.  C.  B.  rules  of 
interchange.  Tests  of  the  Drexel  car  coupler. 
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No.  2 i.  Vom  27.  Mai  1892. 

The  Railroad  arrangements  at  the  world’s  fair  grounds.  Compound  locomotive 
Old  Colony  Railroad.  Good  and  bad  signal  lights.  Party  rates.  Roller 
bearings.  Private  cars.  April  accidents.  New  York  rapid  transit  commission. 
Improvements  on  Chicago  Railroads  for  the  world's  fair.  Standard  locomotive 
tests.  Train  accidents  in  the  United  States  in  April.  Alabama  Railroad 
commissioners’  report.  Maintenance  of  way,  Eastern  Railroad  of  France. 

No.  23.  Yom  3.  Juni  1892. 

Proposed  elevation  of  Illinois  Central  tracks  in  Chicago.  Rod  brass  joining 
machine.  Pressed  steel  coal  car.  Quick  and  slow  acting  brakes.  What  is 
Interstate  Commerce  law  good  for?  High  speed  electric  Railroads  and  air 
pressure.  Opening  the  Chicago  „Allcy‘l  elevated  road.  Illinois  Central 
passenger  cars  for  the  world’s  fair  traffic.  The  New  York  rapid  transit 
commission.  Electric  locomotives  for  short  steam  roads.  Cliauge  of  gauge 
on  the  Great  Western  of  England.  The  Fontaine  continuous  Railroad 
crossing.  The  Franklin  institute  on  the  Rhode  Island  compound  locomotives. 
Smokeless  locomotives. 

No.  24.  Vom  10.  Juni  1892. 

Passenger  locomotives  for  the  Pennsylvania  Railroad.  The  Hodges  steel 
construction  applied  to  car  details.  Janney-Buhoup  passenger  platform  and 
coupler.  A Chinese  freight  car  truck.  Perfection  automatic  car  coupler. 
Electric  lighting  of  trains.  Power  required  to  haul  suburban  passenger 
trains.  The  master  mechanics’  association  and  the  vertical  plane  coupler. 
The  rapid  transit  situation  in  New  York.  Freight  yards.  Electric  train 
lighting.  The  St.  Louis-Chicago  electric  Railroad. 

The  Railway  Engineer.  London. 

No.  14(5.  Miirz  1892. 

Mixed  traffic  engine,  London  and  South  Western  Railway.  Railway  structures. 
Electric  lighting  of  carriages  upon  the  Jura-Simplon  Railway,  Switzerland. 
Experiments  on  the  deflection  of  rails  The  accident  near  Okara  („Punyaub“) 
Saloon  carriage,  New  Zealand  government  Railways.  Recent  experience  in 
the  manufacture  of  hard  rails.  The  design  and  construction  of  Railway 
carriages  and  wagons.  Express  mixed  traffic  engines,  Nos.  801—812,  Eastern 
Railway  of  France. 

No.  147.  April  1892. 

Express  passenger  engine,  South  Eastern  Railway.  Railway  structures. 
Locomotive  boilers.  New  locomotive  running  sheds  Belfast  and  Northern 
counties  Railway.  The  new  triple  valve  of  the  New  York  air  brake  company. 
Railway  of  the  river  Pecos.  The  design  and  construction  of  Railway 
carriages  and  wagons. 

No.  148.  Mai  1892- 

Four  wheels  coupled  express  engine,  Midland  Railway.  Railway  structures. 
The  present  and  future  position  of  the  European  staff'  upon  Indian  Railways. 
Mineral  oil  to  supersede  castor  oil  on  Indian  Railways.  The  design  and 
construction  of  Railway  carriages  and  wagons.  A new  rail  joint.  Express 
mixed  traffic  engine,  Nos.  801 — 812,  Eastern  Railway  of  France. 
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No.  149.  Juni  1892. 

Express  passenger  engine  with  single  driving  wheels.  Railway  structures. 
Widening  and  improvement  works,  London  and  South-Western  Railway 
(Metropolitan  extension).  The  last  of  the  broad  gauge.  The  design  and 
construction  of  Railway  carriages  and  wagons. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1476 — 1483.  Vom  16.  April  bis  4.  Juni  1892. 

(No.  1476:)  The  Durham  coal  trade  crisis.  Railway  rates  and  charges. 
(No.  1477:)  Railway  servants  (hours  of  duty)  select  committee.  The  Easter 
holiday  traffic.  Railway  expenses:  locomotive  charges.  The  Hampstead 
disaster.  Workmen’s  trains.  Russian  Railway  financing.  (No.  1478:)  Com- 
munication between  Railway  carriages.  (No.  1479:)  Railway  receipts  and 
expenditure.  Broad  gauge:  approaching  end.  (No.  1479  u.  1483:)  Railway 
servants’  hours  of  labour.  (No.  1480:)  Railway  expenses:  wages  and  materials. 
Australasian  indebtedness  and  Australasian  Railways.  (No.  1481:)  Fish 
traffic  on  Railways.  French  Railways  and  the  budget.  Railways  in  Tonquin. 
(No.  1483:)  Passenger  traffic  in  1891.  The  Durham  coal  trade:  end  of  the 
strike.  American  Railroad  rates. 

Revista  technologica  industrial.  Barcelona. 

April  1892.  No.  4. 

Resistencia  de  materiales:  estudio  sobre  los  ensayos  de  hierros  y aceros. 
Real  orden  previniendo  a las  companias  de  ferrocarriles  la  adopcion  de 
ciertas  medidas  de  precision. 

Revue  generate  des  cheinins  de  fer.  Paris. 

No.  4.  April  1892. 

Le  tarif  par  zones  pour  le  transport  des  voyageurs  en  Hongrie.  Note  sur 
l’atelier  de  construction  et  de  reparation  des  roues  de  locomotives,  tendres, 
voiturcs  et  wagons  de  la  compagnie  de  1’Est  a Epernay.  Note  sur  l’dtat 
actuel  des  chemins  de  fer  de  la  Turquie  d’Asie  (Janvier  1892). 

No.  5.  Mai  1892. 

Le  chemin  de  fer  transandien  (de  Buenos-Ayres  it  Valparaiso).  Note  sur 
les  differences  de  rdsultats  dans  les  essais  par  traction  pour  des  barreaux 
d’essais  prdleves  cCte  h.  cote  dans  la  meme  masse. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Ziirich. 

No.  16—24.  Vom  16.  April  bis  11.  Juni  1892. 

(No.  16:)  Unsere  Drahtseilbahnen.  (No.  24:)  Betriebsresultate  der  Berner 
Tramway.  Zur  Siclierung  des  Eisenbahnbetriebes  auf  den  schweizerischen 
Bahnen. 

Technology  Quarterly.  Boston. 

No.  4.  Dezember  1891. 

The  place  of  scientific  and  technical  schools  in  American  education. 
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Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  fur  Eisenbahnen  und  Sehiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  47 — 71.  Vom  26.  April  bis  23.  Juni  1892. 

(No.  47:)  Zusammenstellung  der  im  Monate  M&rz  1892  bei  den  Ztigen  mit 
Personenbefiirderung  in  den  Endstationen  vorgekoimnenen  Versp&tungen. 
(No.  49:)  Erprobungen  und  Kevisionsdruckproben  von  Lokomotivkesselu  im 
Jahre  1891.  (No.  51:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mftrz  1892  und  Vergleich 
der  Einnahmen  im  I.  Quartal  1892  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1891. 
(No.  55:)  Lokomotivpriifungen  im  Jahre  1891.  (No.  57  u.  68:)  Verwaltungs- 
bericht  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  filr  das  Geschaftsjahr  1891. 
(No.  64:)  Eisenbahuverkehr  im  Monat  April  1892  und  Vergleich  der  Ein- 
nahmen in  den  ersten  vier  Monaten  1892  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1891. 
(No.  65:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deut- 
scher  Eisenbahnverwaltungen  fiir  das  Rechnungsjahr  1890.  (No.  67:)  Stand 
der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  osterreichischen  Eisenbahnen  zu  Ende  des 
Jahres  1891. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No  4116—508.  Vom  28.  April  bis  16.  Juni  1892. 

(No.  496:)  Les  nouveaux  prix  de  grande  vitesse.  Un  projet  minist^riel  pour 
l’etablissement  des  frais  accessoires.  Le  degrevement  de  la  grande  vitesse. 
La  tarificatiou  des  operations  en  douaue.  (No.  497:)  Les  conventions  de  1885. 
Le  congrfcs  des  employes  de  chemins  de  fer.  Les  nouveaux  r<5c£pisst$s  de 
petite  vitesse.  Les  erreurs  de  taxes.  (No.  498:1  Le  rachat  des  chemins  de 
fer.  Les  canaux  du  Midi  ct  la  garantie  d’intiiret.  La  voie  etroite  et  la 
banque  d’escompte.  (No.  499:)  Biplique  a un  contradicteur.  Courtisaus 
et  partisans.  La  compagnie  du  Midi  et  les  canaux.  Les  chemins  de  fer 
Tnnisiens.  (No.  500:)  Les  chemins  de  fer  Alg^riens.  La  convention  de 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen. 

Von 

G.  Kemmann,  kaiserl.  Regierungsratk. 

(M  i t e i n e r Uebersichtskart  e.) 


A.  Allgemeines. 

Argentinien  kennzeichnet  sich  ini  allgemeinen  als  eine  ungelieure 
Tiefebene,  die  sich  bis  nach  den  Anden  zu  erstreckt.  Nur  im  Norden 
ist  diesern  Gebirgsstock  eine  holier  gelegene  Ebeue  mit  Hugelketten  uud 
Bergen  vorgelagert.  Die  GrOfse  des  Landes  betriigt  2 895  000  qkm,  d.  i. 
der  5V3  tache  Flacheninhalt  des  deutschen  Reiches.  Man  unterscheidet : 

1.  die  Pampas,  d.  i.  die  grasreiche,  hiiufig  von  Lagunen  durchsetzte, 
im  ganzen  ausreichend  bew&sserte  Ebene  zwischen  den  grolsen  StrOmen 
und  den  Bergen  im  Westen  bis  zu  der  holier  gelegenen  Ebene.  Sie  er- 
strecken  sich  vom  Pilcomayo  im  Norden  bis  zum  Rio  Negro  im  Siiden. 
Die  Pampas  haben  gleichmafsige  Vegetation  und  sind  von  zahllosen  Vieli- 
herden  — Hinder,  Pi'erde,  Rehe,  Straufse  u.  s.  w.  — bevfilkert.  Die  Lander, 
deren  nOrdlichsten  Theil  der  nach  Paraguay  und  Bolivien  hinubergreifende 
Gran  Chaco  bildet,  d.  i.  der  noch  von  Indianern  bewohnte  argenti- 
nische  Urwald,  sind  von  einer  dicken  ungemein  fruchtbaren  Schicht 
vegetabilischer  Erde  bedeckt.  Diese  mufs  auch  deni  Bahngestauge  als 
Bettung  dienen,  denn  nach  Steinen  oder  steinigem  Material  sucht  man  in 
diesen  Gebieten  vergebens.  In  den  sudlichen  Theilen  entbehren  die  Pampas 
des  Baumwuchses  und  bringen  nur  Gras  und  Klee  hervor;  hocli  im  Norden 
finden  sich  werthvolle  Holzer  und  eine  tropische  Vegetation. 

2.  Die  innere  Ebene,  die  westlich  der  Sierra  de  Cordoba  den  Anden 
vorgelagert  ist.  Das  Klima  ist  bier  trockeuer.  Es  finden  sich  in  diesern 
Gebiet  grolsere  Salzw listen  — salinas  — in  denen  die  Schienen,  die  man 
hindurchlegt,  in  wenigen  Jaliren  vollst&ndig  zerfressen  werden.  Im  iibri- 
gen  ist.  das  Gebiet  da,  wo  geniigend  Feuchtigkeit  vorhanden  ist,  reclit 
fruchtbar. 

3.  Die  Anden,  tn  denen  der  0840  m holie  Aconcagua  der  hbchste 
Punkt  ist.  Sie  werden  nach  Siiden  allmahlich  schmaler.  Es  finden  sich 
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etwa  20  Passe  ira  Gebirge,  von  ilenen  die  wichtigsten  in  die  beigefugte 
Karte  eingetragen  sind. 

4.  Das  argentinische  Mesopotamien,  d.  h.  das  Land  zwischen  den 
grofsen  Strbmen,  eine  grasreiche,  wellige,  aus  fruchtbarstem  Alluvialboden 
besteheude  Ebene,  die  im  Nordosten  in  der  Sierra  de  Misiones  hoher  an- 
steigt.  Sie  enth&lt  zahlreiche  Lagunen,  darunter  die  Ibera,  aus  der  die 
bedeutendsten  Nebenflusse  des  Parana  und  Uruguay  in  der  Provinz 
Corrientes  entspringen,  die  Maloya,  Brava  u.  s.  w.  Das  Gebiet  ist  aus- 
reichend  bewassert,  nicht  arm  an  Holzern  und  hat  in  den  Misiones  noch 
undurchdringliche  Walder. 

Argentinien  ist  eins  der  wichtigsten  sudamerikanischen  Exportlander. 
Seine  Ausfuhr  besteht  nach  der  Bodengestaltung,  den  klimatiscben  und 
sonstigen  angefuhrten  Verhaltnissen  in  Vieh  und  dessen  Produkten, 
namentlich  Hiiuten  und  Konserven,  Ackerbauerzeugnissen  aller  Art  und 
kostbaren  Holzern.  Die  Landwirthschaft  entwickelt  sich  immer  mehr  und 
driiugt  die  Viehzucht  schrittweise  zuriiek;  doch  ist  die  Folge  eher  eine 
Vermehrung  als  eine  Verrainderung  des  Heerdenreichthums.  Die  Boden- 
erzeugnisse  bestehen  in  Weizen  (631429  ha),  Mais  (489  873  ha),  Flachs 
(19  895  ha),  Zuckerrohr  (20  648  ha),  Taback  (27  800  ha),  Pistazien  (10 114  ha), 
Luzerne  (354  374  ha),  Wein  (19  895  ha),  Kartoffeln  *);  in  den  nordlichen 
Theilen  gedeihen  auch  Reis,  Apfelsinen,  Banauen,  Mandioca  u.  a.  m. 
Im  Ganzen  sind  1 897  525  ha  bebaut.  Ameisen,  Heuschrecken  und  die 
Diirre  sind  die  gefurchteten  G&ste  der  Landwirthe.  An  Vieh  sind  etwa 
vorhanden  22  Mill.  Stiick  Rindvieh,  43/4  Mill.  Pferde,  79‘L  Mill.  Haupt 
Vollvieh,  ll */10  Mill.  Ziegen.  Finer  der  wichtigsten  Erwerbszweige  ist  die 
Gewinnung  von  gedOrrtem  Fleisch,  Hftuten,  Talg  und  Konserven;  dann 
folgen  Zucker  und  Spirituosen,  Wein  und  Mehl:  die  Gerbereien  nehmen 
an  Bedeutung  zu.  Die  Industrie  ist  aber  im  iibrigen  noch  recht  gering,  doch 
im  Aufschwung  begriffen,  der  Bergbau  ist  — nach  spauischer  Art  — sehr 
zuriiek,  obwohl  sich  alle  Metalle  im  Lande  finden,  Eisen,  Blei,  Kupfer, 
Antimon,  Gold,  Silber  u.  s.  w.,  in  La  Rioja,  San  Luis,  Belen,  Jujuy, 
Salta.  Ferner  findet  sich  Marmor,  Salz  und  Alaun.  Argentinien  ist,  was 
Industrieerzeugnisse  (Gebrauchsartikel,  Kleider),  Metallsachen  u.  s.  w.  an- 
gelit,  ganz  vom  Auslande  abhangig.  So  mufs  auch  alles  Eisenbahn- 
material,  aufser  den  hblzernen  Schwellen,  vom  Auslande  — Europa  und 
Nordamerika  — beschafft  werden.  Der  Werth  der  Ausfuhr  stellte  sich 
188G  auf  69  834841  $*),  der  Einfuhr  dagegen  auf  95  408  745  $. 


l)  Latzina,  Geogratia  de  la  Kepublica  Argeutiua. 
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Der  Umschlag  von  See  zu  Land  — in  der  Aufsenschiffahrt  — voll- 
ziebt  sich  an  den  wichtigen  Handelspunkten,  welche  am  Atlantischen  Ozean 
oder  an  den  grofsen  StrOmen,  Parana  und  Uruguay  liegen,  soweit  diese 
im  Fluthgebiet.  des  Meeres  fur  Seeschiffe  zugiinglich  sind.  Es  sind  dies  vor 
allem  Buenos  Aires  am  La  Plata,  der  weiten  gemeinschaftliehen  Miindung 
des  Parana  und  Uruguay,  die  35000  qkm  Flache  hat.  Die  Stadt  hatte 
nach  der  Volksz&hlung  vom  15.  September  1887  350000  Seelen  ohne  die 
Vororte  Flores  und  Belgrano  und  die  Flufsbezirke  am  La  Plata  (40000 
Einw.).  Dann  folgen  am  reehten  Ufer  des  Parana  die  Stadte  Rosario 
(51000  Einw.)  mit  dem  Hafenort  Colastine,  etwa  300  km  oberhalb  Buenos 
Aires,  Santa  Fe,  420  km  oberhalb  der  Hauptstadt  (Mitte  1887:  15000 
Einw.)  Santa  Fe  ist  gleichzeitig  die  Hauptstadt  derjenigen  Provinz,  die 
der  Kolonisation  und  den  landwirthschaftlichen  Betrieben  am  meisten 
erschlossen  ist.  Santa  Fe  gegen fiber  liegt  die  Stadt,  Parana  (18000  Einw.). 

. Am  reehten  Ufer  des  Uruguay  liegen  Concepcion  del  Uruguay, 
(15000  Einw.),  200  km  oberhalb  des  Zusammenflusses  von  Parana  und 
Uruguay,  und  Concordia  (11500  Einw.),  360  km  oberhalb  des  Zusammen- 
flusses. 

Die  Fluth  erstreckt  sich  aus  dem  La  Plata  in  den  Fliissen  36  km 
stromaufw&rts  der  Barre  von  Martin  Garcia,  die  am  Zusammenflufs  beider 
Strfime  gelegen  ist.  Die  Schiffbarkeit  fur  Seeschiffe  reicht,  auf  dem 
Parana  fiber  Rosario  und  Santa  Fe  hinaus  bis  Elena,  wenn  die  Fluth  — 
3 bis  4m  — zu  Hilfe  genommen  wird.  Die  meisten  Dampfer  gehen  nur 
bis  Rosario  oder  Colastine. 

Die  Binnenschiffahrt  auf  den  grofsen  Stromen  dehnt  sich  stromauf- 
w&rts  weit  aus.  Sie  reicht  fiber  den  ganzen  unteren  Parana  bis  Corrientes 
(20  000  Einw.),  wo  der  Flufs  noch  3 km  breit  ist,  erstreckt  sich  auf  dem 
oberen  Parana  fiber  Posadas  bis  Corpus  in  den  Misiones  und  auf  dem 
Paraguay  bis  Asuncion.  Die  Fahrzeit  von  Buenos  Aires  bis  Corrientes 
dauert  3 bis  4 Tage. 

Auf  dem  Uruguay  fahren  grofse  hfibsche  Boote  einer  englischen  Ge- 
sellscbaft  bis  Concordia  und  Salto,  wo  der  Uruguay  1 km  breit  ist;  die 
beiden  Orte  werden  von  Buenos  Aires  in  26  bis  28  Stunden  erreicht. 
Flachboote  gehen  von  da  weiter  hiuauf  bis  in  das  Gebiet  der  Misiones. 
Bei  Salto  linden  sich  Stromschnellen,  die  von  der  Schiflfahrt  nicht  uber- 
schritten  werden  konnen.  Die  Verbindung  mit  dem  Binnenlande,  wo  Stiidte 
wie  Cordoba  (66  000  Einw.),  Tucuman  (an  30000  Einw.),  Santiago,  Salta 
und  Mendoza  (je  18000  Einw.),  San  Juan  und  Rio  Quarto  (je  12  000  Einw.), 
zwischen  den  beiden  grofsen  Stromen  etwa  noch  Gualeguay  und  Guale- 
guaychu  (je  12  000  Einw.)  die  wichtigereu  Verkehrsorte  bilden,  ist  durch 
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die  Eisenbalmen  erst  geschaifen  worden;  die  Schiftahrt  auf  den  Neben- 
fliissen  des  Parana  und  Uruguay  ist  nicht  entwickelt. 

Die  Eisenbalmen  haben  ihre  Vereinigungspunkte  naturgemafs  an  den 
bedeutenden  Hafenpl&tzen  im  Osten.  Als  solche  Vereinigungspunkte  stellen 
sick  in  erster  Linie  dar  Buenos  Aires,  Rosario  und  Santa  Fe.  Neben  diesen 
fallt  eine  minder  starke  Verdichtung  der  Babnen  bei  La  Plata  und  San  Nicolas 
in  die  Augen.  Buenos  Aires  hat  bekanntlich  einen  mit  ungeheuren  Eostenin 
grofsartigem  Stil  angelegten  Hafen  erhalten.  La  Plata  ebenfalls.  dock  ist 
der  letztere  olme  Verkehr,  und  wie  die  in  ffinf  Jahren  mit  ungeheurem 
Aufwand  aus  dem  Boden  gestampfte  Stadt.  selbst.,  unfertig  und  verbdet. 

In  der  Anlage  der  Bahnen  ist  aufser  dem  Ansehlufs  an  die  ostlicheu 
Hafen platze  dock  auck  die  Rucksicht  im  Auge  bekalten  worden,  mit  dem 
chileniscken  Bahngebiet  Fiildung  zu  gewinnen,  eine  um  so  schwierigere 
Aufgabe,  als  in  dem  verhaltnifsmafsig  schmalen  Gebirgskamm  der  Andon 
eine  Liingenentwicklung  der  Baknen  schwer  mOglick  ist.  Aus  der  bei- 
gefiigten  Karte  ist  zu  ersehen,  dafs  eine  Balm  fiber  die  Auden  — fiber  die 
Passe  von  Uspallata  und  de  la  Cumbre,  sick  im  Bau  befindet  (Transandinische 
Balm).  Nake  gelegt  sind  nock  andere  Verbindungen,  so  im  Norden  zwischen 
Tinogasta  und  Copiapo;  im  Suden  katte  Bustamente  eine  Linie  fiber  den 
Antueopafs  geplant,  deren  Konzession  aber  verfallen  ist.  Aufser  der 
Transandinisclien  Balm,  von  der  grofse  Tkeile  voUendet  sind,  hat  keiner 
der  Plane  bisher  greifbare  Gestalt  gewonnen:  diese  selbst  befindet  sick  in 
schweren  Finanznothen. 

Ein  anderer  Punkt,  der  im  Auge  bekalten  wird,  ist  die  Herstellung 
durckgekender  Verbindungen  mit  den  nordlichen  Lilndern  Paraguay  und 
Bolivien.  Paraguay  wfirde  (lurch  den  Gran  Chaco  am  Parana  entlang  cr- 
reickt  werden,  Bolivien  mit  einer  Verlitngerung  der  fiber  Tucuman  (lurch 
die  Provinzen  Catamarca,  Salta  und  Jujuy  geffihrten  Baknen.  Ein  Plan, 
vom  Parana  aus  den  Bermejo  entlang  fiber  Oran  und  Tartagal  nach  Boli- 
vien vorzudriugen,  ist  (lurch  den  Verfall  der  Konzession  erledigt. 

Verbindungen  mit  den  ostlichen  Lamlern,  Uruguay  und  Brasilien 
kommen  vorderkand  nicht  in  Frage,  denn  an  eine  Ueberbruckung  der 
grofsen  Strome  ist  nock  lange  nicht  zu  denken.  So  bilden  aucli  die  Bahnen 
der  Provinzen  Entre  Rios  und  Corrientes,  des  argentinischen  Mesopotamiens, 
ein  vollstandig  abgescklossenes  Bahngebiet  ffir  sick.  Die  sudlichen  National- 
territorien,  Hie  in  der  Entvvicklung  am  weitesten  zurfick  sind,  haben  noch 
keine  Baknverbindungen,  bis  auf  eine  kurze  70  km  lange  Linie  zwischen 
dem  Rio  Chubut  und  Puerto  Madrin,  die  auck  auf  der  Karte  ange- 
geben  ist. 

Die  Baknlinien  verfolgen  von  den  Hafenstadten  aus  vorwiegend  die 
nord west licke  Richtung;  sie  suchen  sick  dabei  an  den  Parana  heranzulegen 
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und  zun&chst  dessen  Richtung  zu  folgen.  Nach  Siidwest  gehen  die  Bahueu 
noch  nicht  fiber  die  Grenzen  der  Provinz  Buenos  Aires  hinaus;  sie  suchen 
hier  die  Verbindung  mit  dem  Hafenorte  Bahia  Blanca.  Auf  der  beigeftig- 
ten  Karte  erkennt  man,  dafs  neben  den  durchgehenden  Stammlinien,  deren 
Ziel  darauf  gerichtet  ist,  die  Staaten  untereinander  zu  verbinden,  das  ort- 
liclie  Bahnnetz  am  meisten  entwickelt  ist  in  den  Provinzen  Buenos  Aires 
und  Santa  Fe.  Mit  der  weiteren  Verzweigung  der  Bahnen  ist  sodann  in 
den  Nordwestprovinzen  begonnen. 

Fur  die  Eintkeilung  der  Bahnen  ist  eine  Uuterscheidung  nach  ihrer 
Spurweite  nahe  gelegt.  Argentinien  hat  ebenso,  wie  Chile,  nicht  weniger 
alsdrei  Spurweiten;  in  beiden  Landern  hat  man  eine  VVeitspur  von  1,07G  in, 
unsere  gewdhnliche  Vollspur  von  1,435  m und  eine  Schinalspur,  in  Argen- 
tinien von  l,o,  in  Chile  von  0,763  m.  Der  Andenfibergang  zwischen  Mendoza 
und  Valparaiso  wird  1 in  Spur  erhalten,  obwohl  an  der  einen  Seite  die 
Weitspur,  an  der  andern  die  Vollspur  anschliefsen. 

Die  Vertheilung  der  Spurweiten  ist  mit  wenigen  Worten  zu  kenn- 
zeichnen.  Im  Grossen  undGanzensind  die  von  den  Bahnknoteupunkten  Buenos 
Aires  und  Rosario  ausstrahlenden  Linien  weitspurig  (1,670  in),  die  von  Santa 
Fe  schinalspurig  (l,n  m),  die  zwischen  dem  Parana  und  Uruguay  vollspurig 
(1,435  ni).  Weitspur  und  Schmalspnr  beherrschen  bis  jetzt,  im  wesent- 
lichen  noch  getrennte  Gebiete,  deren  Grenze  die  Linie  Santa  Fe— Cordoba 
bildet.  Die  vollspurigen  Bahnen  konnten,  da  sie  fur  sicli  vollkommen  ab- 
geschlossen  sind,  eine  andere  Spur  erhalten,  bei  den  fibrigen  Bahnen  macht 
sich  die  verschiedene  Spurweite  unangenehm  bemerkbar.  Es  ist  klar,  dais 
die  Weitspur  sich  auch  der  nordlichen  Gebietstheile  zu  bemachtigen  sucht, 
uni  auch  ihrerseits  spater  nach  Bolivien  vorzudringen;  andererseits  sucht 
die  Schmalspnr  Anschlufs  nach  Buenos  Aires  zu  erhalten.  Die  Folge 
dieses  Bestrebens  ist  einmal  die  Anlage  der  weitspurigen  Bahnlinie  Buenos 
Aires — Rosario— Tucuman  fiber  Sunchales,  sodann  der  Plan  ffir  eine  schmal- 
spurige  Balm  Rosario  — Buenos  Aires  (Konzession  Temple). 

Bei  der  grofsen  Ausdehnung  beider  Bahnnetze  ist  an  ein  Zuruck- 
drangen  der  einen  oder  andern  Spur  nicht  mehr  zu  denken,  um  so  weniger, 
als  die  Schinalspur  ffir  den  Betrieb  gegen  die  Weitspur  keine  Nachtheile 
bietet  und  in  der  Herstellung  sogar  billiger  ist.  Andererseits  ist  es  klar, 
dafs  es  ffir  das  Land  keine  Vortheile  bringt,  vielmehr  nur  Anlafs  zu  grofsen 
Kosten  und  nutzlosem  Wettbewerb  ist,  wenn  die  Bahnen  einander  ihre 
Zufuhrgebiete  streitig  zu  machen  suchen. 

Gewinnen  die  WettbewerbsvcrhUltnisse  einestheils  durch  die  Ver- 
schiedenheit  der  Spurweiten  eine  eigenartige  Gestaltung,  so  schrauben  sich 
andererseits  auch  die  Bahnen.  welche  gleiche  Spurweite  haben.  Durch 
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<lie  planloscn  Konzessionen  ist  der  Wettbewerb  fort  und  fort  geschurt 
worden. 

Die  geschilderten  Verh&ltnisse  aufsern  sich  beispielsweise  darin,  dal's 
die  Temple’sche  Linie  nur  in  geringer  Entfernung  neben  der  bestehenden 
Buenos  Aires  undRosario-Linie  einherlaufen  wurde,  ebenso  komrat  dieSchmal- 
spurlinie  Rosario-Tucuinan  der  weitspurigen  Rosariolinie  nach  Tucuman  selir 
nahe,  stellenweise  his  auf  7 oder  8 km.  Beide  Linien  laufen  einander 
vollkommen  parallel.  Neben  beiden  findet  sich  noch  eine  dritte  Weitspur 
fiber  Pergamino  und  Canada  de  Gomez  bis  nach  Santa  Rosa,  die  ebenfalls 
nach  Norden  weist. 

Diese  Beispiele  werden  sich,  wenn  bei  der  Regieruug  nicht  die  ver- 
nunftigeren  Anschauungen  dauernd  Oberwasser  gewinnen,  zum  Schaden 
der  Bahnen  und  ohne  Nutzen  fur  das  Land  bei  den  weiteren  Bauausfuh- 
rungen  nur  noch  verraehren. 

Bei  der  Entwicklung  der  Bahnen  ist  noch  ein  Punkt  im  Auge  zu 
behalten.  Es  giebt  vielleicht  kein  anderes  Land  auf  der  Erde,  in  deni  es 
leichter  ist,  Bahnen  zu  bauen  als  in  Argentinien.  Die  Hauptlinien  laufen 
uber  eine  Grasebene,  die  flach  ist  wie  der  Tisch.  Betriigt  doch  beispiels- 
weise der  Hohenunterschied  auf  einer  in  der  nordliehen  Ebene  vermessenen 
Bahnstrecke  von  187  kin  Liinge  nicht  raehr  als  4 m.  Schwierigkeiten 
fur  den  Ingenieur  sind  im  allgemeinen  nicht  vorhanden.  Eine  Aus- 
nahme  machen  die  Bahnen  im  Bereich  der  Amlen  und  der  ihr  vorge- 
lagerten  inneren  Ebene.  Die  Briicken  fuhren  dort  fiber  Wasserlaufe,  die 
im  Sommer  nichts  sind,  als  troekene  Kiesbetten,  aber  nach  heftigen  Regen- 
giissen  in  wenigen  Stunden  zu  breiten  schaumenden  Stromen  werden,  die 
Baumstamme  und  verheerende  Geschiebemassen  fuhren,  und  denen  selbst 
die  Schraubenpfeiler  der  eisernen  Briicken  bisweilen  nicht  Stand  halten. 
In  anderen  flachen  Gebieten  mufs  die  Bahnkrone  oftmals  durch  HOher- 
legung  den  Ueberschwemmungen,  die  sich  in  denr  flachen  Geliinde  weithin 
ausdehnen,  entruckt  werden,  was  unter  Umstanden  Fluthbriicken  bis  zu  1.  2 
und  3 km  Lange  erforderlich  macht.  So  konnte  es  vorkommen,  dafs  die 
Pazifische  Balm  1891  ihren  Betrieb  monatelang  einstellen  mufste,  weil  der 
Bahnkorper  auf  liingere  Strecken  ganzlich  unterwaschen  war. 

Diese  Falle  bilden  aber  die  Ausnahme;  in  der  Regel  kann  man  die 
Schwellen  mit  den  Schieuen  unmittelbar  in  der  Hohe  des  Gelandes  ver- 
legen,  und  dieses  erleichterte  Verfahren  ist  n aturlich  recht  geeignet,  die 
Baulust  anzuregen.  Dafs  die  Bahnen  zum  grofsen  Theil  dureh  unbebautes 
und  unbewohntes  Geliinde  fuhren,  das  erst  noch  ent.wickelt  werden  mufs, 
versteht  sich  von  selbst.  Sobald  aber  die  Auswanderung  wieder  mehr 
nach  jenen  Gegenden  gerichtet  werden  wird,  welche  die  Liindereien  mehr 
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und  mehr  fiir  den  Aekerbau  gewinnt,  ist  fur  die  Eisenbahnen  eine  kriiftige, 
gute  Verzinsung  des  Anlagekapitals  sichernde  Entwicklung  vorausznsehen. 

Die  argentinischen  Bahnen  sind  vorwiegend,  die  Weitspur  fast  durch- 
weg,  in  englischen  Hlinden.  Auf  die  Schmalspurbahnen  haben  sich  die 
Franzosen  (Gesellscbaft  Fives  Lille)  bedeutenden  EinHufs  gesichert. 

Ueber  die  Organisation  der  argentinischen  Eisenbahnbehdrden  ist 
Folgendes  zu  bemerken: 

Argentinien  ist  bekanntlich  ein  repubiikanischer  Bundesstaat  nach 
nnrdainerikanischem  Muster  (Verfassung  vom  21.  Oktober  1860)  mit 
Buenos  Aires  als  Hauptstadt.  Jede  der  14  Provinzen  (Buenos  Aires, 
Santa  Fe,  Eutre  Rios,  Corrientes,  Cordoba,  San  Luis,  Mendoza,  San  Juan, 
La  Rioja,  Catamarea,  Santiago,  Tucuman,  Salta,  Jujuy)  hat  ihre  eigene 
Verfassung.  Die  Hauptstadt  bildet  gewissermafsen  eine  Provinz  fur  sich. 
Aufserdem  giebt  es  noch  die  Nationalterritorien,  die  das  Recht  haben,  zu 
Provinzen  erkl&rt  zu  werden,  wenn  sie  es  bis  zuGOOOO  Einwohnern  gebracht 
haben.  Dieses  sind  die  folgenden  neunGouvernenients:  dieMisiones,  Formosa, 
der  Chaco,  die  Pampa,  Neuquen,  Rio  Negro,  Chubut,  Santa  Cruz,  Tierra 
del  Fuego  (Feuerland).  Die  gesetzgebende  Korperschaft  der  Republik 
(el  poder  legislative  nacional)  sind  die  beiden  Kammern  der  Deputirten 
und  Senatoren  (camaras  de  deputados  y de  senatores).  Die  Deputirten 
werden  vom  Volk  gewahlt,  von  je  20000  Einwohnern  einer;  die  Senatoren 
werden,  je  zwei  fur  jede  Provinz,  von  deren  Vertret  ungen  gewahlt.  Der 
Senatspriisident  ist  gleichzeitig  Vizeprasident  der  Regierung.  Der  Prasi- 
dent  wird  von  Wahlmannern  der  Provinzen  gewahlt.  Ihm  stehen  fiinf 
Minister  zur  Seite,  die  des  Innern,  des  Aeufsern,  der  Landwirthsehaft,  der 
Justiz  und  des  Kultus  und  Unterrichts. 

Dem  Minister  des  Innern,  der  hier  allein  in  Betracht  kommt,  sind 
unterstellt  die  Generaldirektion  der  Posten  und  Telegrapher!,  das  Departe- 
ment  der  offentlichen  Arbeiten  (Departamento  de  Obras  publicas),  die 
Generaldirektion  der  Eisenbahnen  (Direccion  de  Ferro  Carriles),  das 
Departement  des  Ackerbaues,  das  Bureau  der  Lander  und  Kolonien,  die 
Prafektur  und  Unterprafektur  des  Seewesens  und  die  Gouvernements  der 
Nationalterritorien. 

Durch  das  argentinische  Gesetz  vom  18.  September  1872  sind  alle 
,,  Nation  alba  hnenu  — im  Gegensatz  zu  den  spater  noch  zu  erorternden 
*Provinzialbahnentf,  d.  i.  den  von  den  Provinzen  konzessionirten  Eisen- 
bahnen — unter  die  Kontrole  der  StaatsbehOrden  gestellt.  Die  Bezeicli- 
nung  „Nationalbahna  hat  hier  keineswegs  den  Sinn,  als  ob  die  Bahnen 
sich  im  Besitz  des  Staates  — der  Nation  — befinden  miifsten.  Dies  ist  nur 
noch  bei  einem  kleiuen  Theil  der  Bahnen  der  Fall.  Die  meisten  sind  in 
Handen  von  Gesellschaften,  von  denen  die  bedeutendsten  in  England  ihren  Sitz 
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haben.  Als  „Ferro  carriles  nacionales*  gelten  solche,  die  vom  Nationai- 
kongrefs  genehmigt,  auf  nationalem  Gebiet  angelegt  werden,  oder  unter 
irgend  einem  Titel  eine  Unterstutzung  von  Seiten  der  Natioualregierung 
erfahren.  Was  dagegen  die  Provinzialbahnen  betrifft,  so  hat  auf  diese  die 
Bundesregierung  wenig  Einflufs.  Bei  der  grofsen  Unabh&ngigkeit  der 
Provinzialregierungen  und  der  Eifersucht,  mit  der  sie  die  Bundesregierung 
betrachten,  ist  es  ffir  diese  fast  unmoglich,  auch  nur  statistisches  Material 
fiber  die  Provinzialbahnen  zu  erlangen,  wftlirend  eine  Einmischung  in  ihre 
Verwaltung  so  gut  wie  ausgeschlossen  ist. 

Im  Artikel  66  des  genannten  Gesetzes  war  bestimmt,  dafs  regierungs- 
seitig  ffir  jede  Balm  ein  Inspektor  ernannt  werden  sollte;  diese  Inspektoren 
hatten  im  wesent  lichen  darfiber  zu  wachen,  dafs  die  Vorschriften  des 
Gesetzes  in  alien  Punkten  befolgt  wurden,  Ungehorigkeiten  und  UntUlle 
zu  untersuchen  und  darfiber  zu  berichten  und  endlich  darauf  zu  sehen. 
dafs  die  Bfieher  ordnungsm&fsig  geffihrt  wurden.  Das  letzte  bezieht  sich 
mehr  auf  die  damals  ffir  Rechnung  des  Staates  betriebenen  Bahnen.  die 
dieser  jetzt  bis  auf  einen  geringen  Rest  an  Gesellschaften  losgesclilagen 
hat.  Durch  das  Gesetz  vom  B.  Oktober  1878  wurden  in  Sachen  der  staat- 
lichen  Ueberwachung  anderweite  gesetzliche  Bestimmungen  getroffen  und 
zwei  Inspektionen  organisirt,  eine  ffir  den  technischen  Theil  und  eine  fiir 
Verwaltungssachen.  Beide  sollten  unter  der  unmittelbaren  Direktion  des 
Oflfentlichen  Baurathes  (Consejo  de  Obras  Publieas)  stehen,  welcher  vom 
Ministerium  des  Innern  abzweigte.  Die  administrative  Inspektion  wurde 
durch  Gesetz  vom  21.  Juli  1888  beseitigt,  nachdem  sie  inzwischen  nur 
dem  Buchstaben  nach  bestanden  hatte ; an  ihre  Stelle  wurde  die  Geueral- 
direktion  der  Eisenbahnen  gesetzt,  (Direccion  de  Ferro  Carriles),  die  eine 
besondere  Bfireauabtheilung  im  Ministerium  des  Innern  bildet.  Man  hat 
nunmehr  neben  dieser  Direktion  eine  besondere  Eisenbahnabtheilung 
(Departamento  de  Ingenieros)  in  dem  ebenfalls  unter  dem  Ministerium  des 
Innern  stehenden  Departamento  de  01)ras  Publieas.  der  die  Aufsicht  im 
rein  technischen  Sinne  zufallt.  Sonst  sind  dem  Departamento  de  Obras 
die  Kolonien  und  Liindereien,  das  Vermessungswesen.  Wasser-  und  Wege- 
bau  und  die  Bergwerke  unterstellt.  Juan  Pirovano  ist  der  Direktor  dieses 
Departements,  Schneidewind  war  bis  vor  Kurzem  der  Vorsteher  der  Eisen- 
bahnabtheilung,  dem  auch  die  technischen  Inspektoren,  sowohl  die  am  Ort 
als  in  den  Provinzen  unterstellt  waren.  Jetzt  ist  er  der  Direktion  zugetheilt. 

An  der  Spitze  der  Generaldirektion  der  Eisenbahnen,  die,  wie  schon 
erwfihnt,  von  der  technischen  Abtheilung  getrennt  im  Ministerium  des 
Innern  sitzt,  steht  ein  President.  Zu  ihren  Mitgliedern  zahlen  ferner  sechs 
Ehrenbeisitzer,  staatliche  Rechnungsbeamte,  Inspektoren  und  sonstige  etats- 
mafsige  Beamte.  Der  Geschaftskreis  der  Direktion  ist  kurz  folgender: 
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Leitung  der  Staatsbahnen  und  der  fiir  Rechnung  des  Staates  zu  er- 
bauenden  Bahnen  und  Ueberwachung  der  Privatbahnen,  Ausarbeitung  von 
VorschlSgen  fur  neue  Bahnen.  Begutachtung  der  zur  Prufung  vorliegenden 
Entwurfe  neuer  Bahnen  nach  vorhergegangenem  Bericht  des  Ingenieur- 
departements;  Ueberwachung  des  Ankaufs  von  Baumaterialien;  Ausarbeitung 
von  Dienstanweisungen  fur  den  Betrieb  und  die  Verwaltung  der  National- 
bahnen  und  deren  Vorlage  an  die  Regierung  zur  Genehmigung.  Ausgabe 
von  Dienstverordnungen  fur  die  Inspektoren  der  fur  Rechnung  oder  unter 
Zinsgarantie  der  Regierung  ini  Bau  oder  Betrieb  befindlichen  Bahnen. 
Einheitliche  Regelung  der  Buchfuhrung  dieser  Bahnen.  Vorlage  von  Tarif- 
vorschliigen  fur  die  garantirten  Bahnen;  Begutachtung  der  Falirpliine, 
Prufung  der  Zulanglichkeit  des  Fuhrparks  und  Bestimmung  fiber  seine 
etwaige  Vermehrung;  Erledigung  der  gegen  die  Nationalbahnen  erhobenen 
Besehwerden;  Einforderung  und  ‘Prufung  der  Abrechnungen  der  Eisen- 
bahnen: Ueberwachung  des  Betriebes  der  als  nat  ion  ale  anzusehenden  Bahnen. 

Dann  hat  die  Direktion  dein  Ministerium  Vorschlage  zu  Verbesse- 
rungen  in  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  zu  machen,  endlich  alljiihrlich 
eine  kartograpbische  Uebersicht  sammtlicher  im  Bau  und  Betrieb  befind- 
lichen Bahnen  anzufertigen : diese  sind  in  Hirer  Trafse,  Spurweite  unter 
Angabe  der  Eigenthumsverh&ltnisse  der  von  den  Bahnen  durchzogenen 
Landereien  — oh  der  Nation,  den  Provinzen  oder  Privaten  gehorig  — 
genau  darzustellen.  Die  Direktion  soil  sich  hiernach  wesentlich  mit  den 
im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  befassen.  wahrend  die  eigentlichen  Bau- 
sachen  in  das  Ressort  des  Departamento  de  Obras  gehoren.  Es  hat  aber 
den  Anschein,  als  ob  sich  die  Direktion  auch  in  Bauangelegenheiten  mischen 
und  diese  unter  ihre  Botmfifsigkeit,  bringen  wird,  umsomehr,  als  das  An- 
sehen  des  Departenients  durch  verschiedene  Ursachen  erschiittert  ist. 

President  der  Direktion  ist  Dr.  Luis  F.  Araoz,  Vorsteher  des 
Rechnungs-  und  Kontrolbiireaus  ist  Jose  J.  Cortinez. 

B.  Amtliches  Material. 

Ueber  die  argentinischen  Eisenbahnverhaltnisse  sind  inehrere  amt- 
liche  Druckschriften  verbflFentlicht,  auf  welche  die  nachfolgende  Darstellung 
sich  namentlich  stutzen  wird.  Weiter  ist  aufser  verschiedenen  Berichten 
der  englischen  Presse  und  eigenen  Reisebeobachtungen,  ein  von  dem 
Direktor  der  Allgemeinen  Elektricitatsgesellschaft  in  Berlin,  Herrn  Kolle, 
im  Jah re  1888  an  die  Diskonto-Gesellschaft  erstatteter  Reisebericht,  dessen 
Durcksicht  rnir  freundlichst  gestattet  wurde,  zu  Rathe  gezogen  worden. 

Die  von  der  Regierung  herausgegebenen  Druckschriften,  auf  welche 
zunachst  nilher  einzugehen  ist.  sind: 
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1.  Memoria  del  Departamento  de  Obras  Publieas  de  la  Naeion 
1885 — 1888.  Tomo  primero,  Buenos  Aires  1891  (Denkschrift  des 
Departements  der  Offentlichen  Arbeiten  1885—1888.  Erster  Band). 

2.  Leyes,  Decretos  y Contratos  etc.  sobre  Ferro  Carriles  Nacionales, 
Reeopilacion,  heclia  por  Luis  F.  Araoz,  Presidente  de  la  Direccion. 
Tomo  I,  1854 — 1880,  Buenos  Aires  1891.  (Gesetze,  Erlasse,  Ver- 
tr&ge  u.  s.  w.  betreffend  die  Nationalbahnen  Eine  Zusammeu- 
stellung,  angefertigt  von  Luis  Araoz,  Priisident  der  Direktion. 
Erster  Band.  1854  — 1880.) 

3.  Memoria  de  la  Direccion  de  Ferro  Carriles  Nacionales.  Oticina  de 
Contabilidad y Control ; Ano  1S90.  Buenos  Aires  1891.  (Denkschrift 
der  Direktion  der  Nationalbabnen.  Bureau  fur  Rechnungswesen 
and  Kontrole.  Jahr  1890.) 

Der  unter  3 genannten  Druckschrift  ist  ein  umfangreicher  Atlas  bei- 
gegeben,  in  dem  die  sUmmtliehen  Eisenbahnen,  auch  mit  ihren  Langen- 
profilen,  uud  die  sonstigen  hervorragenden  Anlagen  aus  dem  Gebiete  des 
Wasser-,  Wege-  und  Bruckenbaues  bildlich  dargestellt  siud. 

Die  Bjinde  legen  von  grofsem  Fleifs  der  Bearbeiter  Zeugnifs  ab,  wie 
sich  denn  die  argentinischen  Eisenbahnbehorden  durch  Riihrigkeit  aus- 
zeicbnen.  Man  sagt  ihnen  andererseits  nach,  dafs  sie  nicht  immer  mit  der 
not.higen  Grundlichkeit  verfahren.  Auch  diese  Ansicht  konnte  man  in  den 
vorliegenden  Berichten  bestatigt  linden.  Es  wird  einigermafsen  schwer, 
sich  dariu  zurecht  zu  linden.  Der  Stoflf  ist  im  Gauzen  nicht  sehr  uber- 
sichtlich  gegliedert  und  auch  nicht  fehlerfrei.  Man  verliert  sich  haufig  in 
Einzelheiten,  die  fur  niemand  ein  rechtes  Iuteresse  haben.  Da  die  Zu- 
sammenstellungen  von  versehiedenen  Dienststellen  ausgelien,  die  uuter- 
einander  wieder  nicht  Hand  in  Hand  arbeiten,  so  kommt  es  vor,  dafs  die 
eine  hin  und  wieder  wesentlich  dasselbe  bringt,  wie  die  andere.  In 
Klein igkeiten  dasselbe  Bild.  Bei  Zusammenstellungen  begegnet  man  den 
Baknen  in  wechselnder  Reihenfolge  und  Zahl.  Selbst  ihre  Bezeichnungen 
sind  nicht  immer  gleichlautend.  Fur  einen  Deutschen  ist  eine  solche  Art 
der  Berichterstattung  nicht  reclit  verst&ndlich. 

1.  Bericht  des  Departements  der  Offentlichen  Arbeiten. 

Die  Denkschrift  des  Departements  der  Oflfentlichen  Arbeiten  beginnt 
mit  einem  Anschreiben  an  den  Minister  des  Innern,  in  dem  die 
Schwachen  der  argentinischen  Bauverwaltung  klargelegt  sind.  Der  Be- 
richterstatter  — Chef  des  Departements,  Pirovano  — wunscht,  dafs 
die  Behorde  von  Grund  aus  umgestaltet  werde,  weil  sie  den  stetig  ge- 
wachsenen  Anforderungen  nicht  mehr  zu  geniigen  vermag.  Er  schl&gt 
vor,  die  hestehenden  Eisenbahnbehorden,  welche  zur  Zeit  uuabhilngig  von 
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eiuamler  arbeiten,  im  Interesse  der  Einheitlichkeit  und  zur  Ersparung  von 
Kosten  unter  einem  neu  zu  schaifenden  Ministerium  der  Offentlichen  Ar- 
beiteu  zu  vereinigen.  Die  bestehende  Generaldirektion  der  Eisenbahnen 
wurde  als  Oberbetriebsinspektion,  das  Baudeparteraent  als  Oberbauinspektion 
unter  das  Ministeriura  gestellt.  Neben  diesen  Dienstzweigen  soli  dem 
Reohuungswesen  eine  bosondere  Stellung  eingeraumt  werden. 

Weiter  wird  der  Finger  nur  auf  alte  Wunden  gelegt,  wenn  Pirovano 
das  Verdingungswesen  oder  richtiger  die  Frage,  ob  Staats-  oder  Privat- 
anternehmung,  kritisch  eriirtert;  hierrait  hiingen  denn  auch  die  weiter  be- 
handelten  Fragen  der  Kostenansehlage,  der  Bauentwurfe,  des  Konzessions- 
wesens,  einheitlicher  Normen  fur  die  Bahnausrustung  und  die  Einrichtung 
eines  statistisehen  Eisenbahnbureaus  zusammen ').  Pirovano  beklagt  bitter, 
dafs  die  Unternehmangen  unter  der  Unbestandigkeit  der  wirthschaftlichen 
Verhaltnisse  des  Landes  und  den  willkurlichen  Auslegungen  der  Gesetze 
und  Vertrage  schwer  leiden  mussen.  Die  Zahlungen  erfolgen  unregel- 
rnafsig,  verspatet,  vielfach  weil  die  instanzenmafsige  Erledigung  verschleppt 
wird.  Das  gilt  sowohl  von  den  Bauten,  die  vom  St.aate  selbst  ausgefuhrt, 
als  im  Wege  des  Wettbewerbs  verdungen  werden.  So  lange  es  in  diesem 
Puukte  nicht  besser  werde,  konne  der  Staat  unmoglich  die  Ausfuhrungen 
selbst  in  die  Hand  nehmen;  er  musse  sie  den  Unternehmern  uberlassen, 
trotz  der  bedeutenden  Mangel,  welche  dem  Unternehmersystem  anhaften. 

Auch  bei  Aufstellung  der  Entwtirfe  werde  von  Seiten  des  Staates  mit 
wenig  Methode  vorgegangen,  man  diene  bisher  zu  selir  dem  Lokalinteresse, 
ohne  dem  Standpunkt  des  Ganzen  gerecbt  zu  werden,  namentlich  was  die 
Eisenbahnen  angeht.  Ebenso  sei  der  Mangel  au  Fluthhafen  an  den  grofsen 
Stromen,  an  Bewasserungsanlagen.  guten  Strafsen,  geeigneten  Flufsbrucken 
und  leistungsfiihigen  Schiffahrtskaniilen  wesentlich  eine  Folge  des  planlosen 
Vorgehens. 

Am  schlimmsten  aber  ist  es  mit  dem  Konzessionswesen  bestellt. 

In  Argentinien  kann  die  Konzession  einer  Baku  sowohl  von  der 
Provinz  oder  den  Provinzen,  durch  welche  sie  gefuhrt  werden  soli,  als  auch 
von  der  Regierung  ertheilt  werden.  Der  Unternehmer  wendet  sich  an  die 
Provinzial-  oder  Nationalregierung,  je  uachdem  er  von  der  eineu  oder 
anderen  gunstigere  Bedingungen  zu  erzielen  hofft,  oder  nachdem  er  in 
dieser  oder  jener  b esse  re,  vielleicht  auch  leichter  zu  beeinflussende  Freunde 
hat.  Ein  gegenseitiger  Austauseh  der  Meinungen  oder  auch  nur  eine  Mit- 
theilung  uber  die  Gesuehe  findet  nicht  statt.  Bei  dem  Spanier  ist  be- 
kanntlich  der  Selbststolz  ein  Punkt,  in  dem  er  in  hohem  Grade  empfindlich 
ist,  und  so  mag  die  Provinzialregierung  gegeniiber  der  Nationalregierung 

l)  Das  letztere  ist  inzwischen  ins  Leben  gerufen  worden. 
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keine  Blofse  zeigen,  diese  wieder  ihrer  Wiirde  jener  gegenuber  nichts  ver- 
geben.  So  konnte  es  vorkommen,  dafs  die  Bahn  von  Ituzaingo  nack 
Posadas  in  der  Provinz  Corrientes  zweimal  konzessionirt  wurde,  einnial 
von  der  Provinz,  das  andere  Mai  von  der  Nation. 

Die  Konzessionen,  deren  Genehmigung  durch  den  Kongrefs  d.  h.  die 
beiden  Kammern  erfolgt,  sind  in  letzter  Zeit,  vor  dem  grofsen  wirthschaft- 
lichen  Niedergang,  schier  Legion  gewesen.  Sie  warden  ertheilt  mit  oder 
ohne  Staatsgarantie,  die  bis  zu  7%  versprochen  wurde;  raafsgebend  war 
hierbei  hiiufig  der  Einflufs  Einzelner,  fur  die  unter  solchen  Umstanden 
manches  abfiel.  Kautionen  wurden  nicht  immer  verlangt,  was  denn  dem 
Konzessionar  oline  jedes  persOnliche  Risiko  nahelegte,  die  Konzessioneu 
spjiter  verfallen  zu  lassen,  wenn  er  inzwischen  auf  dem  VVege  der  Speku- 
lation,  auf  die  Konzession  gestutzt,  sein  Schafchen  auf  andere  Weise  ins 
Trockene  zu  bringen  vermochte!  In  den  Konzessionen  sind  namlich  Fristen 
festgesetzt,  innerhalb  deren  bei  Vermeidung  des  Verfalls  mit  dem  Bau 
begonnen  werden  mufs.  Die  Frist  beginnt  mit  der  rechtskraftigen  Voll- 
ziehung  des  Konzessionsvertrages,  welche  sich  oft  bis  ein  Jahr  gegen  den 
Termin  der  Genelimigung  hinauszOgert.  Hierdurch  bleibt  fur  Spekuiationen 
geuiigend  Zeit.  Garantielose  Konzessionen  wurden  in  weitgehendstem 
Urafange  ertheilt.  Auch  mit  Gewfthrung  garantirter  Konzessionen  war  die 
Regierung  freigebig,  da  solche  Gesuche  haufig  von  einflufsreichen  Person- 
lichkeiten  ausgingen,  die  abzuweisen  nicht  politisch  gewesen  ware.  In  den 
Jahren  1885 — 1888  wurden,  wie  in  der  Quelle,  um  die  es  sich  hier  handelt, 
angegeben  ist,  an  30  Konzessionen  ertheilt.  Das  Jahr  1887  allein  hat 
17  Konzessionen  mit  9200  km  neuer  Bahnen  gebracht,  darunter  nur  1272 
ohne  Zinsgarantie.  Im  Jahre  1889  wurden  nock  39  Konzessionen  fur  ins- 
gesamt  12  000  km  neuer  Bahnen  ertheilt,  davon  11  niitbprozentiger  Garantie. 
In  letzter  Zeit  haben  sich  die  VerhUltnisse  geandert,  nachdem  man  die  ins 
Maafslose  gehenden  Garantien  nicht  mehr  bezahlen  konnte.  In  den 
Regierungskreisen  ist  man  der  Ansicht,  dafs  die  Konzessioniire  fur  die 
Sunden  der  Regierung  bluten  sollen:  man  sieht  dem  Verfall  der  Kon- 
zessionen und  mehr  noch  dem  Verfall  der  Garantie,  welche  durch  die 
Nichtinnehaltung  des  Erbft’nungstermins  unvermeidlich  wird,  regierungs- 
seit.ig  gern  eutgegen. 

Die  Konzessionsgesuche  — oft  mit  den  primitivsten,  auf  keinerlei 
Vorerhebungen  gestutzten  zeichneriscken  Anlagen  — werden  vom  Ministe- 
rium  des  Innern  der  Eisenbahnabtheilung  im  Departamento  de  Ohras  znr 
Prufung  fiberwiesen.  Nach  Genehmigung  seitens  des  Kongresses  wird 
spSter  von  diesem  Departement  der  Konzessionsvertrag  entworfen.  Die 
etwa  darauf  folgenden  Vermessungen  erfolgen  bei  den  garantirten  Bahnen 
unter  Aufsicht  eines  Inspektors  der  Regierung.  Die  Baupliine  hat  der 
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Konzessioniir  — auch  bei  den  nicht  garantirten  Bahnen  — deni  Ministerium 
des  Innern  einzureicheu,  welches  sie  deni  Departement  wieder  zur  Prtifung 
zuweist  und  dann  gegebfcnen  Falls  genehmigt.  Das  Departement  stellt 
sodann  die  Baubedingungen  — betreffend  Brficken,  Oberbau,  Betriebs- 
mittel  u.  s.  w.  — test  und  beauftragt  einen  seiner  Inspektoren  mit  der 
Ueberwachung.  Dieser  oder  ein  Kommissar  des  Departements  niinmt  die 
Balm  spiiter  ab,  deren  Erdffnung  von  der  Zustimmung  des  Ministeriums 
des  Innern  — nach  Bericht  des  Departements  — abhangig  ist.  Soweit 
die  Bahnen  erkl&rtermafsen  „Provinzialbahnena  geblieben  sind,  werden  sie 
von  den  obigen  Bestimmungen  nicht  beruhrt.  Die  Provinzen  haben  ihr 
eigenes  Ingenieurdepartement  (Departameuto  de  ingenieros  provinciales), 
neben  dem  in  jeder  Provinz  ein  nationales  Ingenieurdepartement  (Departa- 
mento  de  ingenieros  nacionales)  unter  dem  Departameuto  de  Obras  in 
Buenos  Aires  steht.  Beide  haben  nichts  mit  einander  zu  tliun.  An  der 
Spitze  dieser  Nationaldepartements  stehen  Sektionsingenieure  mit  Unter- 
inspektoren. 

Pirovano  weist  auf  die  Mifsst&nde,  welche  im  Konzessionswesen 
herrschen,  nachdrucklich  hin.  Er  wunscht,  dafs  sich  die  Regierungen  fiber 
die  eingehenden  Gesuche  bei  Zeiten  einigen  und  mehr  Werth  auf  einen 
einheit lichen  Gesammtplan,  nach  dem  das  Netz  der  Bahnen  ausgebaut 
wurde,  legen  mochten.  VVenn  darauf  gesehen  wfirde,  dafs  zuniichst  die 
Provinzhauptstadte  mit  der  Bundeshauptstadt  und  untereinander  (lurch 
Linien  erster  Ordnung  verbunden  wiirden,  kfinne  es  beispielsweise  nicht 
vorkommen.  dafs  man,  um  von  San  Juan  nach  Rioja  zu  gelangen,  iiber 
Mendoza,  San  Luis,  Cordoba  und  Catamarca  fahren  musse.  An  die  Haupt- 
adern  erster  Ordnung  wiirden  sich  dann  allraahlich  solche  zweiter  Ordnung 
und  Lokalbahuen  anzureihen  haben. 

Einen  Schritt  zur  Abstellung  der  Uebelstande  hat  nun  die  National- 
regierui%  inzwischen  gethan.  Sie  hat  in  dem  neuen  Eisenbahngesetz  vom 
24.  November  1891  den  Begriff  „Nationalbahnenu  gcgeniiber  dem  Gesetz 
von  1872  wesentlicb  erweitert.  Es  sollen  jetzt  auch  solche  Bahnen  als 
nationale  gelten,  welche  die  llauptstadt  oder  ein  Nationalterritorium  mit 
einer  oder  mehreren  Provinzen  oder  Territorien  verbinden,  sowie  auch  die, 
welche  die  Verbindung  zwischen  zwei  Provinzen  untereinander  oder 
zwischen  einem  beliebigen  Punkte  des  Bundesgebietes  und  einem  fremden 
Staat  herstellen.  Hiernach  wiirden  nur  solche  Bahnen  provinzial  bleiben, 
die  in  ihrer  Ausdehnung  nicht  fiber  eine  Provinz  hinaus  kora  men.  Mog- 
licherweise  wird  die  vorstehende  Bestimmung  als  verfassungswidrig  ange- 
fochten  werden,  insofern  sie  die  Selbstiindigkeit  der  Provinzen  verletzt. 

Ein  weiterer  grofser  Mifstand,  der  mit  den  geschi Merten  Verhiilt- 
nissen  ebenfalls  zusammenhangt,  ist  die  mangelnde  Uebereinstimmung  der 
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Konstruktions-  und  Ausrustungselemente  der  Bahnen.  Pirovano  sagt  mit 
Recht,  dafs  die  VerhSltnisse  gebieterisch  die  Einfuhrung  einheitlicher 
Normen  fordern.  Die  Verschiedenheiten  in  den  verwendeten  Schienen- 
querschnitten  und  der  Form  der  Radreifen  beeintrachtigen  den  ordnungs- 
mafsigen  Lauf  der  Wagen  und  befOrdern  die  Abnutzung;  der  geregelte 
Betrieb  leidet  unter  der  Verschiedenheit  der  Buffer,  die  tlieils  in  der  Mitte, 
theils  seitlich,  theils  ungleich  hoch  angebracht  sind;  die  Breinsen,  die 
Signale,  kurz  alles  ist  auf  den  einzelnen  Bahnen  verschieden;  diese  Mifs- 
stande  finden  auch  in  der  Unfallstatistik  ihren  Ausdruck.  Auf  die  Ver- 
schiedenheit der  Spurweiten  koinint  Pirovano  merkwurdigerweise  nicht  zu 
sprechen:  man  kann  bei  der  einschneidenden  'Wichtigkeit  dieses  Gegen- 
standes  nur  annehmen,  dafs  er  ein  weiteres  Eingehen  auf  die  Augelegen- 
heit  fur  uberflussig  erachtet,  weil  an  die  Beseitigung  einer  der  Spuren 
thats&chlich  nicht  mehr  zu  denken  ist. 

Auch  das  Tarifwesen  hS.lt  Pirovano  fur  reformbedurftig  und  er  nieint, 
dafs  der  Staat  durch  die  vielfachen  Subventionen  und  Zinsgarantien.  die 
er  den  Bahnen  gewShrte,  ein  voiles  Recht  habe,  sich  urn  die  Tariffrage  zu 
kummern.  Er  will  ein  statistisches  Eisenbahn bureau  errichtet  wissen, 
welches  der  von  ihm  befiirworteten  Oberbetriebsinspektion  unterstellt 
werden  soli.  Es  soil  kontroliren,  ob  die  von  der  Nation  bezahlten 
Garantien  gerechtfertigt,  die  Tarife  angemessen,  die  Betriebsmittel  fur 
den  Verkehr  ausreichend  sind,  und  ob  die  Verwaltung  der  Bahnen  ord- 
nungsmafsig  und  wirthschaftlich  gefiihrt  wird. 

Dieser  letzteren  Anregung  Pirovanos  ist  die  Regierung  inzwischeu 
nachgekominen.  Durch  Dekret  vom  3.  Dezember  1891  ist  die  Einrichtung 
eines  statistisclien  Amtes  verfugt,  in  Verfolg  des  neuen  Nationalbahn- 
gesetzes  vom  24.  November  1891.  Zu  den  Aufgaben  des  Amtes  soil  es  ge- 
horen,  statistisches  Material  zu  liefern,  um  den  Bau  neuer  und  den  Betrieb 
bestehender  Bahnen  nach  festen  und  einheitlichen  Grundsatzen  zu  leiten. 
Die  Provinzialbahnen  sollen  dem  Amt  unterstellt  werden.  „soweit  (lies 
moglich  ist..w 

Das  statistische  Amt  steht  unter  der  Generaldirektion;  es  bestcht 
aus  einem  Ingenieur  als  Vorsteher,  drei  teclmischen  Inspektoren,  drci 
Verwaltungsinspektoren  und  zwei  Hilfsschreibern.  In  den  aufzustellenden 
Statistiken  sollen  insbesondere  berucksichtigt  werden: 

1.  die  Ausdehnung  der  Nationalbahnen;  Ziige,  Bauausfuhruugen  und 
Betrieb; 

2.  Bau-  und  Unterhaltungskosten: 

3.  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals: 

4.  Zahl,  Zustand  und  Kosten  der  Betriebsmittel; 
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5.  Leistungen  und  Ausnutzung  der  Betriebsmittel ; 

6.  Unfalle  und  deren  Ursachen; 

7.  Betriebskosten  und  ihre  Vertheilung  auf  die  einzelnen  Verwaltungs- 
zweige: 

8.  Personen-  und  Gfiterverkehr; 

9.  Roh-  und  Reineinnahmeu  aus  den  verschiedeuen  Verkehrsquellen: 

10.  Betriebskoeffizienten,  insbesondere  fur  die  Zugkraft; 

11.  Zalil  und  Besoldung  der  Beamten; 

12.  Reservefonds  und  Gesch&ftslage  ira  Allgemeinen. 

Das  statistische  Amt  soli  aufser  diesen  Angaben  uoch  Aufschliisse 
iiber  Handel,  Industrie,  Landwirthschaft  und  die  Bevolkerung  sammeln 
und  sonstige  Ermittlungen  austellen,  naeh  denen  die  Verwaltung  der 
Bahnen  etwa  besser  geregelt  werdeu  kann.  Den  Abtbeilungen  der  National- 
verwaltung  haben  die  Bahnen  alle  erforderlicben  Angaben  zu  machen. 
Auf  Grund  der  statistischen  Ermittlungen  soli  sick  das  Amt  fiber  Frageu 
der  Eisenbahntarife  und  des  Betriebsdienstes  gutachtlich  fiufsern.  All- 
jahrlich  1st  der  Generaldirektion  ein  Rechenschaftsbericht  zu  erstatten. 

Dies  fiber  die  Einleitung  des  Pirovauo’schen  Berichtes.  Es  schliefst 
sich  daran  in  7 kurzeu  Abschnitten  eine  Uebersicht  der  vom  Departeraent. 
der  offentlichen  Arbeiten  in  den  Jahren  1885  bis  1888  ausgeffihrten 
Arbeiten.  In  dem  ersten  die  Eisenbahuen  behandelnden  Abschnitt  sind 
Bemerkungen  fiber  die  garantirten  und  ohne  Garantie  konzessionirten,  die 
im  Betrieb  und  im  Bau  gewesenen  Bahnen  gegeben.  Dann  folgen  die  in 
das  Gebiet  des  Wasserbaues  gehorenden  Anlagen  — die  bedeutendste  der 
Hafen  von  Buenos  Aires  — , die  Brficken  und  Wege,  Hochbauten,  Ver- 
messungs-  und  Katasterarbeiten,  endlich  Verwaltungsachen  und  Erfindungs- 
patente,  Fabrik-  und  Handelsmarken. 

Die  Eisenbahuen  sind  unter  den  augedeuteten  Gesichtspunkten  sehr 
eingehend  in  vier  grofsen  Abschnitten  behandelt.  Die  Mittheilungen,  wie- 
wohl  hin  und  wieder  zu  sehr  ins  Einzelne  gehend,  bieten  Indies  Interesse, 
eignen  sich  aber  nicht  zur  weiteren  Besprechung  an  dieser  Stelle.  Ueber 
die  mit  und  ohne  Garantie  genehmigten  Bahnen  ist  der  Denkschrift  eine 
auszugsweise  behandelte  Uebersicht  beigegeben,  die  das  Studium  erleichtert. 
Ueber  die  Baufortschritte  der  Bahnen  ist  in  ausffihrlichster  Weise  berichtet, 
fibersichtliche  bildliche  Darstellungen  dienen  zur  Erhiuterung. 

Den  letzten  Theil  des  umfangreicben,  nicht  weniger  als  634  Seiten 
umfassenden  Bandes  nimmt  eine  nach  der  Zeit  geordnete  Zusammen- 
stellung  der  von  1854 — 1888  — zum  Theil  auch  noch  im  Jahre  1889  — 
erlassenen  Eisenbahngesetze  und  Erlasse  ein,  die  ffir  das  Studium  der 
argentinischen  Bahnen  reiches  Material  bietet.  Jede  Balm  ist  ffir  sich 
behandelt,  je  in  zwei  gesonderten  Alischnitten.  Der  erste  behandelt  die 
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eigeutlichen  Gesetze  (Leyes),  der  zweite  die  Erlasse,  Uebereinkommen  und 

Beschlusse  (Decretos,  Acuerdos  y Resoluciones)  in  it  Angabe  der  Blatt- 

✓ 

seite,  wo  sie  ini  Nationalregister  oder  sonstwo  verzeichnet  sind.  Letzteres 
sol!  den  Dienstgebrauch  der  Zusammenstellung  fur  die  argentinischen 
Behorden  erleichtern.  Kin  Theil  der  naeb  1885  erlassenen  Gesetze  ist  in 
den  frfiheren  Abschnitten  des  Buehes  naber  erlautert. 

Den  Schlufs  des  Buehes  bilden  statistische  — theils  ziffermafsig. 
tlieils  zeichnerisch  wiedergegebene  — Nachweisungen  iiber  die  Entwick- 
lung  der  argentinischen  Babnen  von  ihrer  Entstehung  ira  Jahre  1857  bis 
1888.  Von  diesen  ist  das  Wesentliche  in  diesen  Aufsatz  fibernonimen. 

2.  Gesetze,  Verordnungen,  Vertrage  u.  s.  w.,  betreffend  die 

National  babnen;  1854  bis  1880. 

Dieses  Heft  kann  als  eine  theilweise  Ergfinzung  des  letzten  Abschnittes 
des  unter  1 besprochenen  Bandes  betrachtet  werden.  Die  Aktenstficke, 
um  die  es  sich  handelt,  sind  ira  Wortlaut,  — bis  1880  — wiedergegeben ; 
ffir  jedes  Jahr  sind  sie  besonders  zusammengefafst  und  derazufolge  nicht 
bahnweise  geordnet.  Am  Schlusse  ist  aber  der  wesentliche  Inhalt  der 
Gesetze  nochmals  bahnweise  zusammengestellt.  Diese  Zusaniraenstellung 
bildet  eine  theilweise  Wiederholung  der  in  dem  zuerst  beschriebenen 
Druckheft  enthalteuen  Uebersicht. 

3.  Denksehrift  der  Direktion  der  Nationalbahnen;  1890. 

Dieser  Band  ist  lediglich  statistischen  Inhalts;  er  ergfinzt  die  Angaben, 
welche  in  der  Denksehrift  des  Departemeuts  der  Offentlichen  Arbeiten 
enthalten  sind  — diese  reiehen  bis  1888  — in  willkommener  Weise.  Er 
bringt  aufser  den  Angaben  fiber  das  Jahr  1890  auch  noeh  die  von  1889. 

Der  Bericht  ist  an  den  Prfisidenten  der  Generaldirektion  Dr.  Araoz 
gerichtet;  ihm  ist  fihnlich  wie  deni  zu  1 genannten  ein  Anschreiben  des 
Berichterstatters  — des  Vorstehers  des  Reehnungs-  und  Kontrolbureaus 
Cortinez  — vorgedruekt,  in  dera  vieles  getadelt  und  wenig  gelobt  wird. 
Wir  erfahren.  dais  die  Abreehnungen  zweier  Babnen  genauer  geprfift 
worden  sind. 

Die  Prfifungen,  dereu  Ergebnisse  in  dem  Bericht  ausfuhrlich  abgedruekt 
sind,  sind  keineswegs  befriedigend  ausgefallen.  Um  sie  weiter  ausdehnen  zu 
koiinen,  wird  eine  Verraehrung  des  Personals  verlangt.  Diese  Forderung 
erscheint  wohl  gerechtfertigt,  denn  bei  ErOffnung  des  Bureaus  waren  nur 
vier  garantirte  Bahnen  zu  fiberwachen,  jetzt  sind  es  deren  11  mit  3512  km 
Lange.  Weiter  wird  beklagt,  dais  es  so  schwer  halt,  von  den  Bahnen 
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statistische  Nachweise  zu  erhalten;  sie  mifsachten  die  erlassenen  Gesetze 
uud  Verordnungen.  Cortinez  schl&gt  vor,  dafs  man  den  s&umigen  Bahnen 
die  Einfuhrvergunstigungen  fur  ihr  Bau-  und  Betriehsmaterial  nehrnen  oder 
ihnen  in  anderer  Weise  beikommen  solle. 

Um  die  weiter  folgenden  Bemerkungen  des  Berichterstatters  zu  ver- 
stehen,  bedarf  es  einiger  Erbrterungen  fiber  die  Art  der  Garantieberech- 
nungen.  Gewbhnlich  wird  den  garantirten  Bahnen  fiir  eine  bestinunte 
Zeitdauer,  vielfach  20  Jahre,  eine  bestimmte  Verzinsung  von  5,  6 oder 
7%  auf  ein  gewisses,  fiir  das  km  Betriebslange  festgestelltes  oder  abge- 
schatztes  Anlagekapital  gewiihrleistet,  etwa  wie  bei  der  Andinischen  Balm 
7%  von  14  800  $ Gold,  d.  h.  1036  $ auf  20  Jahre,  vom  Tage  der  Betriebs- 
eroffnung  der  einzelnen  Abschnitte.  Die  Surnme  ist  nicht  etwa  ein  Ge- 
schenk  des  Staates,  sondern  nach  und  nach  zuruckzuzahlen.  Zunachst 
fliefsen  dera  Staat  dafur  die  Reineinnahmen  der  Bahn  zu,  die  auf  die 
Garantie  nebst  Zinsen  angereehnet  werden.  Diese  Reineinnahmen  sind  als 
ein  Bruehtheil  der  Roheinnahmen  festgestellt  — bei  der  obengenannten 
Bahn  50%,  bei  anderen  40,  45,  55,  60%.  Wenn  der  Reinertrag  fiber  den 
vereinbarten  Garantiesatz  hinausgeht,  fliefst  dieser  Ueberschufs  — unter 
Wegfall  der  Garantie  — der  Regierung  so  lange  zu,  bis  die  staatsseitig 
gezahlten  Garantiesummen  mit  Zinsen  wieder  zuruckgezahlt  sind.  Von 
diesem  Ueberschufs  werden  wohl  auch  Antheile  zur  Bildung  eines  Reserve- 
fonds  zuruckgelegt,  bis  die  Riicklage  einen  gewissen  Betrag  (bei  der  Trans- 
andinischen  Bahn  beispielsweise  500000  $)  erreicht  hat.  Den  garantirten 
Bahnen  liegt  im  allgemeinen  nicht  daran,  iiberhaupt  eine  Reineinnahme 
zu  erubrigen,  wenn  die  Aktionare  die  Staatsgarantie  piinktlich  erhalten. 
Darum  ist  es  von  um  so  grbfserer  Bedeutung  fiir  den  Staat,  die  Rech- 
nungen  der  Bahnen  genau  zu  priifen  und  zuzusehen,  dafs  die  Ausgabe- 
posten  nicht  ungebuhrlich  hoch  gebucht  sind.  Die  Regierung  hat  in  dieser 
Beziehung  bei  der  Ostbahn  die  iibelsten  Erfahrungen  gemacht  und  bei 
den  letzten  Revisionen  zahlreiche  Posten  — Wein  und  Branntwein  fur  die 
Streckenarbeiter  (799  $ im  Jahr);  Schienen  und  Schwellen,  deren  Ver- 
wendung  nicht  nachzuweisen  war,  Representation  in  London  und  Buenos 
Aires,  Rechtsbeistand,  kleinere  Posten  fiir  Gratitikationen,  Photographien, 
Telegramme,  Musik  u.  s.  w.  ausgeschieden. 

Man  gerath  in  billiges  Erstaunen,  wenn  man  durch  Cortinez  erfahrt, 
dal's  die  Bahnen  bisher  — fast  ausnahmslos  — die  vertragsmafsig  fest- 
gesetzte  Reineinnahme  einfach  eingestrichen  haben,  statt  sie  an  den  Staat 
abzufiihren,  abgesehen  von  Unregelmilfsigkeiten,  wie  in  dem  angefuhrten 
Falle.  Die  Bahnen  wollen  von  den  in  ihren  Vertragen  und  den  Gesetzen 
enthaltenen  Bestimmungen  iiber  die  Riickzahl ungen  nichts  wissen,  sondern 
stiitzen  sich  auf  ein  Gesetz  vom  6.  Juli  1888,  in  dem  die  Form  der 
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Garantieleistung  noch  weiter  festgestellt  ist,  weil  dieses  ihren  Sonderintcr- 
essen  besser  entsprieht.  Cortinez  will  deshalb  das  letztere  Gesetz  aufgehoben 
wissen.  Er  rechnet  aus,  dafs  die  Summen,  welche  die  Bahnen  dem  Staat 
vorenthalten  haben,  sich  bis  Ende  1890  auf  7 503  120  $ Gold  beliefen,  ohne 
die  Zinsen.  Rechnet  man  die  Zinsen  nacli  dem  in  den  Vertragen  enthaltenen 
Zinsfufs  hinzu,  so  kommt  die  Summe  auf  8394  690  $,  und  rechnet  man  8%, 
so  kommt  sie  auf  8 602  170  5 zu  stehen.  Die  von  der  Regierung  gezahlten 
GarantiebetrSge  belaufen  sich  hiergegen  auf  nicht  weniger  als  14  693  280  5 
Gold.  Cortinez  weist  hier  ausdrficklich  auf  die  bereits  genannte  Ostbulm 
bin  und  bezeichnet  es  als  eine  der  traurigsten  Erscheinungen,  dafs  es 
moglich  sei,  dafs  fur  diese  Bahn  bereits  mehr  gezahlt  ist,  als  ihr  garan- 
tirtes  Kapital  ausmacht.  Letzteres  betr&gt  4886  970  5,  an  Garantien  sind 
bis  zum  31.  Dezember  1890  gezahlt  5 010825  5,  also  123855  S fiber  das 
Kapital.  Neuerdings  hat  die  Regierung  thatsfichlich  Anstalten  treffen 
wollen,  die  Bahnen  zur  Einhaltung  ihrer  Pflichten  zu  zwingen,  was.  da 
dies  den  Gesellschaften  keineswegs  angenehm  ist,  zu  lebhaften  Erorterungen 
in  der  Presse,  namentlich  der  englischen,  geffihrt  hat.  Man  hat,  mit 
gewissem  Recht,  geltend  gemacht,  dafs  von  einer  Erstattung  der  Betriebs- 
uberschfisse  doch  nur  die  Rede  sein  kfinne,  wenn  auch  der  Staat  seinen 
Garantieverpflichtungen  nachkomme.  An  die  verflossenen  Sfinden  denkt 
man  hierbei  nicht. 

Ein  weiterer  Punkt,  den  Cortinez  ins  Auge  fafst,  ist  die  zollfreie 
Einfuhr  von  Bahnmaterial,  die  den  Bahneu  durch  den  Erlafs  vom  25.  Juni 
1877  gewiihrt  wurde,  um  der  Entwicklung  neuer  Bahnlinien  Vorschub  zq 
leisten.  Die  Bahnunternehmungen  waren  in  dieser  Beziehung  vollstandig 
auf  das  Ausland  angewiesen.  Gegenw&rtig,  meint  Cortinez,  habe  sich  die 
eigene  Industrie  des  Landes  soweit  entwickelt,  dafs  man  die  Verwaltungen 
zwingen  mtisse,  sich  soweit  als  moglich  der  Landeserzeugnisse  zu  bedienen. 
Es  sei  ungereimt,  dafs  der  Staat  selbst  sich  fur  seine  Bahnen  die  Gegen- 
stande  durch  Einfuhrzolle  und  andere  Unkosten  vertheuere,  wahrend  die 
Eisenbahnen  nichts  dafiir  zu  zahlen  batten.  In  Sachen  des  Tarifwesens 
wunscht  Cortinez  ebenfalls  Aeuderungen.  Er  sagt,  dafs  es  ebenso  viel 
verschiedene  Tarife  wie  Bahnen  in  der  Republik  gebe.  Ein  Verfrachter 
habe  vor  jedem  Frachtgeschfift  ein  eingehendes  Studium  der  fur  ihn  in 
Betracht  kommenden  Tarife  zu  unternehmen  und  meist  komme  er  doch 
zu  keinem  Ziel.  Wenn  ein  Kaufmann,  der  einen  Posten  Waaren  nach 
San  Juan  schicken  wolle,  zu  dieser  Sendung  beispielsweise  einen  Monat 
Zeit  brauche,  konne  er  dazu  komrnen,  die  Sendung  iiberhaupt  zu  unter- 
lassen,  denn  eine  sonst  giinstige  Konjunktur  konne  wahreuddem  in  das  gerade 
Gegentheil  umschlagen,  weil  sich  die  Tarife  der  Linien,  fiber  die  sein 
Gut  geheu  soli,  nach  dem  Kurs  des  Goldes  richten,  dessen  Schwankungen 
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nnbereehenbar  sind.  Hierzu  kommt  die  Willkur  in  den  Tariffestsetzungen. 
Wie  weit  diese  geht,  zeigt  folgender  Vorfall.  Wahrend  im  Jalire  1889  die 
Andinische  Bahn  ihren  Viehtarif  bedeutend  erniedrigte,  schraubte  ihn  die 
Westargentinische  Bahn  so  in  die  HOhe,  dafs  die  Viehb&ndler  auf  den  Land- 
weg  angewiesen  waren,  denn  nach  dem  Stande  des  Marktes  konnte  das 
Vieh  die  Fracht  nicht  mehr  vertragen.  Cortinez  dringt  angesichts  solcher 
Zastande  auf  Vereinheitlichung  der  Tarife  und  der  Klassifikationen  nach 
vorherigem  Einvernehmen  zwischen  der  Regierung  und  den  Bahnver- 
waltungen. 

Ebenso  sollen  die  Bahnen  angehalten  werden,  ihre  Rechenschafts- 
berichte  in  einheitlicher  Weise  aufzustellen.  Die  in  dieser  Richtung 
erlassenen  Vorschriften  werden  von  den  Bahnen  nicht  genugend  oder 
garnicht  beachtet. 

Auf  den  weiteren  Inhalt  der  Denkschrift  ist  hier  nicht  einzugehen. 
Sie  enthalt  aufser  umfassenden,  rein  statistischen  Angaben  fur  die  Jalire 
1889  und  1890  und  einem  Stationsverzeichnifs  noch  sehr  interessante 
Berichte  uber  das  Ergebnifs,  welches  die  Prufung  der  Rechnung  der 
grofsen  Westbahn  und  der  Ostbahn  geliefert  hat,  und  zahlreiche  gutacht- 
liche  Berichte  uber  die  Hohe  bahnseitig  angeforderter  Garantiezahlungen 
and  andere  Punkte,  die  sich  auf  Tarif-  und  Betriebssachen  beziehen. 
Die  statistischen  Angaben  werden  sp&ter  im  Auszuge  mitgetheilt  werden. 

C.  Eintheilung  der  Bahnen. 

Fur  die  Eintheilung  der  Bahnen  ist  im  Folgenden  die  Unterscheidung 
nach  der  Spur  festgehalten.  In  der  beigefiigten  Karte  sind  sowohl  die 
verschiedenen  Spuren,  als  auch  die  im  Betrieb  und  Bau  befindlichen 
Strecken  durch  verschiedene  Linieuzeichnung  unterschieden.  Die  Namen 
der  Bahngesellschaften  sind  durch  Buchstaben,  deren  Erkl&rung  in  der 
Karte  angegeben  ist,  gekennzeichnet.  Die  Besprechung  ist  soweit  als 
mfiglich  bis  in  die  Gegenwart  fortgefuhrt. 

I.  Weitspurige  Bahnen. 

Unter  den  weitspurigen  Linien  treten  zwei  lang  durchlaufende  Linien- 
zuge,  von  denen  der  eine  Buenos  Aires  mit  Tucuman,  der  andere  mit 
Mendoza  verbindet,  scharf  hervor.  In  dem  von  diesen  Bahnen  gebildeten 
Winkel  fallen  die  Verbindung  Rosario — Cordoba  und  die  der  Tucumanlinie 
parallel  laufende  Bahn  von  Buenos  Aires  nach  Santa  Rosa  in  die  Augen. 
AUe  diese  Linien  sind  unter  einander  wieder  mehrfach  verbunden.  Die 
hier  in  Betracht  kommenden  Bahnen  sind  im  Folgenden  unter  1 bis  6 
aufgefuhrt. 

59* 
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1.  Die  in  nordwestlicher  Richtung  durchlaufende  Tucumanlinie  ist 
im  Besitz  der  englischen  Buenos  Aires-  und  Rosariogesellschaft. 
Die  Hauptlinie  geht  von  Buenos  Aires  am  Parana  entlang  fiber  Campana, 
San  Nicolas  nacb  Rosario,  und  dann  westlich  abbiegend  fiber  Galvez, 
Sunchales  und  Santiago  del  Estero  nach  Tucuman.  Die  Bahn  wurde  s.  Z. 
von  Matti  bis  Campana  vorgeschlagen  und  mit  7 prozentiger  Zinsgarantie 
vom  Staate  genehmigt.  1886  wurde  die  Linie  bis  Rosario,  1887  bis 
Sunchales  (546  km)  erofFnet,  und  im  selben  Jahre  der  Verl&ngerung  bis 
Tucuman  zugestimmt,  die  am  1.  Juli  1891  erofFnet  wurde.  Garantie  ist 
von  der  Regierung  auf  diese  Verlfingerung  nicht  gew&hrt  warden.  188H 
wurdeu  der  Gesellschaft  verschiedene  Zweigbahnen,  ebenfalls  ohne  Zins- 
garantie, genehmigt:  von  San  Lorenzo  und  San  Martin  nach  dem  Parana, 
um  Ffihlung  mit  den  fiberseeischen  Dampfern  zu  gewinnen,  von  der  Station 
Galvez  nach  dem  Fort  Los  Morteros  und  von  Irigoyen  nach  Santa  Fc. 
Weiter  ist  ein  kurzes  Stfick  von  Belgrano,  einem  Vorort  der  Hauptstadt. 
nach  Las  Conchas  hergestellt  wrorden.  Die  Zweigbahnen  sind  erst  seit 
kurzer  Zeit  im  Betriebe.  Die  Hauptlinie  von  Buenos  Aires  nach  Tucuman 
hat  1 169  km  Lfinge,  die  Zweigbahnen  bringen  das  ganze  Netz  auf  1 462  km. 
Die  Ausdehnung  dieser  wichtigen  Bahn  hat  sich  innerhalb  Jahresfrist  fast 
auf  das  doppelte  vermehrt. 

Die  Stfidte  Santa  Fe  und  Tucuman  werden  durch  die  jfingsten  Bau- 
ausffihrungen  von  Buenos  Aires  aus  auf  kfirzestem  Wege  erreicht.  Durch 
die  ErofFnung  der  Tucuman-Erweiterung  hat  der  Weg  von  Buenos  Aires 
nach  Tucuman,  der  bisher  zum  Theil  auf  der  Weitspur,  zum  Theil  auf 
der  Schmalspur  zurfiekgelegt  werden  mufste,  eine  sehr  bedeutende  Ab- 
kfirzung  erfahren.  Man  kann  jetzt  die  Reise  von  Buenos  Aires  nach 
Tucuman  in  etwa  28  Stunden  in  Wagen  bequemster  amerikanischer  Aus- 
stattung  zuriicklegen.  Da  jetzt  eine  einheitliche  Spur  bis  Tucuman  durch- 
geffihrt  ist,  so  wird  der  Schmalspur  bedeutende  Konkurrenz  gemacht.  Ein 
grofser  Theil  des  Guterverkehrs  von  Tucuman  wird  zweifellos  der  neuen 
Bahn  zufallen,  die  auch  in  Rosario  bequemen  Anschlufs  an  den  Parana  hat. 

Die  andere  durchlaufende  Linie,  die  westliche  Ueberlandbahn  nach 
Mendoza,  wird  von  zwei  Gesellschaften  gebildet: 

2.  der  Pazifischen  Bahn  fiber  Junin,  Rufino  nach  Villa  Mercedes 
(685  km); 

3.  der  Grofsen  Westargentinischen  Bahn  von  Villa  Mercedes 
fiber  Mendoza  nach  San  Juan  (513  km). 

1872  wurde  der  „ausubenden  Gewalta  von  der  Regierung  aufgegeben. 
von  Staatswegen  eine  Bahn  von  der  Hauptstadt  fiber  Junin,  Mercedes,  San 
Luis,  La  Paz  bis  Mendoza  zu  erbauen.  Der  Bau  und  Betrieb  bis  Villa 
Mercedes  wurde  1874  dem  bekannten,  inzwischen  verkrachten  Unternehmer 
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J.  E.  Clark  zugesichert,  wobei  sich  aber  die  Regierung  vorbehielt,  den  Bau 
von  Villa  Mercedes  bis  Mendoza  gegebenenfalls  selbst  auszuffihren.  That- 
saehlicb  hat  sie  diese  Strecke  sp&ter  auch  selbst  ausgebaut.  Durch  Vertrag 
von  1878  wurde  Clark  auch  die  Strecke  von  Mendoza  bis  San  Juan  fiber- 
tragen,  wobei  ihm  auf  20  Jahre  7 0/o  Zinsen  garantirt  wurden.  Spfiter  hat 
die  Regierung  die  Strecken  zum  Selbstkostenpreis  Clark  fiberlassen,  der 
dann  die  Linien  an  die  unter  2 und  3 genannten  Gesellschaften  weiter- 
begeben  hat. 

Fur  die  Mendozalinie  droht  in  einer  ihr  gleichlaufenden  Ueberland- 
babn,  welche  die  Hauptstadt  mit  dem  Milit&rposten  San  Rafael  verbinden 
wird,  ein  Nebenbuhler  zu  erstehen.  Die  Balm  wurde  1887  mit  5°/«  Garantie 
konzessionirt,  spfiter  an  Meiggs  und  Sohn  fibertragen.  Die  rund  745  km 
lange  Strecke  ist  bereits  vennessen.  Sie  benutzt  von  Buenos  Aires  bis 
Nueve  de  Julio  (9.  Juli)  die  besteheude  Buenos  Aires  Westbahn. 

4.  Die  Zentralargentinische  Balm.  Sie  besteht  aus  zwei  sich 
kreuzenden  Hauptarmen,  von  denen  verschiedeue  Seitenarme  nach  den  unter 
1 bis  3 genannten  Bahnen  gefuhrt  sind.  Der  Kreuzungspunkt  der  Haupt- 
iinien  ist  Canada  de  Gomez.  Der  eine  Hauptarm  verbindet  die  Hafenstadt 
Rosario  mit  der  berfihmten  Uuiversit&tsstadt  Cordoba,  der  andere  geht  von 
Bnenos  Aires  fiber  Pergamino,  Peirano,  Villa  Casilda,  Canada  de  Gomez, 
San  Jorge  nach  Santa  Rosa,  um  von  hier  dereinst  weiter  geffihrt  zu  werden. 
Man  erkennt  bei  Betrachtung  des  Linienzuges  Buenos  Aires — Santa  Rosa, 
dafs  die  Rosariobahn  und  Zentralbahn  wesentlich  gleichen  Zielen  zustreben. 
Die  Bahn  schickt  von  Pergainiuo  einen  Arm  Ostlich  nach  San  Nicolas, 
westlich  nach  Junin,  von  Peirano  einen  Arm  nach  Rosario  und  von  San 
Jorge  einen  solchen  nach  Sastre,  um  Anschlufs  an  die  Schmalspurbahn 
Rosario — Cordoba  zu  gewinnen.  Die  Zentralbahn  hat  also  ebenfalls  die 
Hafenstildte  Rosario  und  San  Nicolas  zu  erreichen  gewufst.  Hire  Lfinge 
betrug  im  Jahre  1891  1 096  km,  1892  1 145  km.  Zur  Zeit  wird  lebhaft 
auf  die  Verschmelzung  der  Rosariobahn  mit  der  Zentralargentinischen 
Eisenbahn  hingearbeitet. 

Bereits  1855  wurde  der  Bau  der  Bahn  nach  Cordoba  angeregt,  aber 
erst  1863  an  Weelwright  vergeben,  und  wiederum  erst  1870  fertiggestellt. 
1887  wurde  eine  Abzweigung  von  Canada  de  Gomez  nach  Las  Yerbas 
sowie  nach  Pergamino,  1888  der  Bau  von  Zweigbahnen  von  Pergamino 
nach  San  Fernando  und  Las  Rosas  konzessionirt.  Die  Strecken  von 
Pergamino  nach  Buenos  Aires,  Junin  und  San  Nicolas  hat  die  Zentral- 
bahn der  Buenos  Aires  Westbahn  1890  abgekauft. 

Weitere  Verbindungen  der  unter  4 genannten  Bahn  mit  den  Bahnen 
unter  2 und  3 werden  gebildet  durch: 
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5.  die  Andinische  Bahn,  254  km,  eine  Verbindung  zwischen  der 
Zcntralargentinischen  und  der  Pazifischen  Bahn  von  Villa  Maria  fiber  Rio 
Cuarto  nach  Villa  Mercedes.  1870  wurde  die  Bahn  von  Villa  Maria  bis 
Rio  Cuarto  von  der  Regierung  fur  eigene  Rechnung  ausgeschriebeu  und 
1873  eroffnet.  Die  Verlflngerung  bis  Villa  Mercedes  wurde  1872  vergeben 
und  1875  eroffnet.  Diese  Bahn  gehort  noch  der  Regierung,  docli  steht  sie 
mit  Privaten  wegen  ihres  Verkaufs  in  Verbindung;  der  Betrieb  wird.  wie 
bei  alien  Linien,  welche  die  Regierung  selbst  geleitet  hat,  recht  mangelhaft 
gehaudhabt.  Die  Bet.riebsmittel  sind  in  traurigem  Zustande. 

6.  die  Bahn  von  Villa  Maria  nach  Rufino.  Die  Bahn  wurde  1886 
an  Juan  Pelleschi  u.  Co.  mit  6°/0  Zinsgarantie  konzessionirt,  am  15.  Marz 
1891  von  Villa  Maria  bis  La  Carlota,  am  1.  April  desselben  Jahres  in  ikrer 
ganzen  Ltinge  (227,3  km)  eroffnet.  Sie  wird  vorlfiufig  von  der  Pazifischen 
Gesellschaft  betrieben. 

Aufserhalb  des  Gebietes  der  lang  durcblaufenden  Linien  befinden  sich 
nach  Sfiden  zu  im  Gebiet  der  Provinz  Buenos  Aires: 

7.  die  Sfidbahn.  Sie  verbindet  Buenos  Aires  mit  Bahia  Blanca  in 
gcradcr  Linie  und  ver/.weigt  sich  bstlich  davon  in  den  blfihenden  Acker- 
baubezirken  der  Provinz  Buenos  Aires.  Sie  ist  eine  der  wenigen  Bahnen, 
die  sich  trotz  der  schlechten  Zeiten  in  Folge  des  Aufschwunges,  deu  der 
Ackerbau  genommen  hat,  weiter  entwickeln,  wahrend  viele  andere  Bahnen 
ohne  Gewinn  oder  mit  Unterbilanz  arbeiten. 

Die  Hauptstrecke  der  Sudbahn  geht  fiber  Caiiuelas,  Las  Flores, 
Olaverria  und  Alfalfa  nach  Bahia  Blanca,  eiu  anderer  Arm  geht  fiber 
Ferrari,  Altamirano  bis  Maipu  und  gabelt  sich  dort  in  einen  fiber  Tandil, 
Tres  Arroyos  ebenfalls  nach  Bahia  Blanca  und  einen  nach  Mar  del  Plata 
fiihrenden  Zweig.  Verbindungen  sind  zwischen  Las  Flores  und  Altamirano 
sowie  Tandil  eingerichtet;  ein  Arm  geht  von  Ayacucho  nach  Necochea. 
Die  Strecke  Merlo — Saladillo  ist  der  Buenos  Aires -Westbahn  abgekauft; 
von  Canuelas  nach  Lobos  ist  eine  Verbindung  mit  der  Hauptlinie  der  Sfid- 
bahn  in  Aussicht  genommen.  Die  Sfidbahn  hatte  1891  eine  Lfinge  von 
1500  km,  im  Januar  1892  war  diese  durch  neue  Erfiffnungen  auf  1845  km 
angewachsen. 

8.  die  Buenos  Aires -Westbahn;  sie  gehfirte  frfiher  der  Provinz 
Buenos  Aires,  die  sie  aber  1890  an  eine  englische  Gesellschaft  verkaufte. 
Diese  veriiufserte  oder  verpachtete  den  grofsten  Theil  der  Linien  au  die 
Zentralargentinische  und  die  Sfidbahn  und  behielt  nur  die  Strecke  La 
Plata  — Buenos  Aires— Trenque  Lauquen  im  eigenen  Betrieb,  im  Ganzen 
544  km. 

Aufser  den  bereits  genannten  weitspurigen  Bahnen  sind  weitere  grofse 
Strecken  theils  im  Bau,  theils  in  Bauvorbereitung.  Man  ist  im  Begriff 
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eine  durehlaufende  Verbindung  zwischen  Bahia  Blanca  und  dem  Nordwesten 
herzustellen,  die  einerseits  nach  La  Rioja,  andererseits  nach  Cordoba  gerichtet 
ist.  An  der  Streeke  sind  zwei  Gesellschaften  betkeiligt  uud  zwar: 

9.  die  Nordwestargentinische  Bahn,  die  Villa  Mercedes  mit  La 
Rioja  verbinden  wird.  Die  Konzession  wurde  1887  an  Portalis  Du- 
pont & Co.  mit  5°/o  Zinsgarantie  ertheilt  und  von  diesen  spfiter  an  die 
Compagnie  des  Constructions  de  Batignolles  ubertragen.  Von  der  615  km 
langen  Bahnlinie  ist  erst  eine  86  km  lange  Streeke  von  Villa  Mercedes  bis 
La  Toma  eroffnet. 

10.  die  Bahia  Blanca  - und  Nord westbahn,  die  1887  genehmigt 
uud  1889  an  eine  englische  Gesellschaft  ubertragen  wurde.  Die  Linie  wird 
von  Bahia  Blanca  fiber  Bernasconi , bis  wohin  sie  bereits  eroffnet  ist 
(175  km),  dann  weiter  fiber  General  Acha  und  Toay  geradeswegs  nach 
Rio  Cuarto  gehen;  von  Toay  soli  eine  Seitenlinie  nach  Villa  Mercedes 
gefukrt  werden,  welche  die  unmittelbare  Verlfingerung  der  Nordwest- 
argentinischen  Bahn  bildet.  Die  Bahn  wurde  im  Ganzen  etwa  1 120  km 
lang  werden.  Man  rechnet  darauf,  dafs  sich  ein  grofser  Theil  des  Ver- 
kehrs  der  mittelargentinischen  Provinzen  und  selbst  der  Nordprovinzen  sp&ter 
nach  Bahia  Blanca  ziehen  wird. 

Aufser  diesen  Bahnen  sind  noch  konzessionirt  und  in  Bauvorbereitung 
genommen  worden  eine  weitspurige  Bahn  von  San  Juan  fiber  La  Rioja  nach 
Chumbicha  und  zwei  weitere  weitspurige  Bahnen  im  Gran  Chaco,  ganz 
abgesondert  von  der  fibrigen  Weitspur;  die  eine  soil  von  Reconquista  am 
Parana  entlang,  fiber  Resistencia  bis  Formosa  und  Asuncion,  die  andere 
von  Resistencia  nach  Oran  ffihren.  Von  der  Bahn  nach  Asuncion,  welche 
von  der  Sfidamerikanischen  Zentralbahn-Gesellschaft  gebaut  wird,  sind 
45  km  fertig  gestellt. 

Dann  sind  noch  folgende  Bahnen  aufzuffihren,  die  meist  Srtlicher 
Natur  sind.  Diese  sind: 

11.  die  VVest-Sautafezi nische  Bahn,  von  Rosario  fiber  Villa 
Casilda  nach  Melincue  einerseits  und  Cruz  Alta  andererseits.  Ihre  Lfinge 
betragt  211  km;  sie  geniefst  die  Zinsgewahr  der  Provinz. 

12.  die  Santa  Fe  und  Cordoba-Sfidbakn,  von  Villa  Constitucion 
nach  Venado  Tuerto  und  weiter  nach  Rio  Cuarto.  Sie  hat  300  km  Lange. 

13.  die  Buenos  Aires-Nordbahn,  d.  i.  die  29  km  lange  Bahn  von 
Buenos  Aires  nach  Tigre  und  San  Fernando  (Las  Conchas). 

14.  die  Buenos  Aires-  und  Ensenadabahn  bestehend  aus  den 
Strecken  von  Buenos  Aires-Ensenada,  La  Plata— Magdalena  und  Tolosa — 
Ferrari,  insgesammt  ruud  150  km.  Sie  nimmt  jetzt  eine  Verlfingerung  bis 
Punta  de  las  Piedras  in  Angriff. 
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II.  Schmalspurbahnen. 

Wahrend  die  Weitspurbahnen  ausschliefslich  in  englischem  Besitz 
oder  unter  englischem  Einflufs  stehen,  befinden  sich  die  Schmalspurbahnen 
theils  in  englischen,  theils  in  franzOsischen  ll&nden,  abgesehen  von  den 
wenigen  Strecken,  welche  die  Regieruug  noch  behalten  hat. 

Die  Schmalspurbahnen  haben  noch  die  Oberherrschaft  in  den  Nortl- 
westprovinzen,  wo  sie  von  Cordoba  eine  lang  durchlaufende  Linie  fiber 
Tucuman  nach  Jujuy  bilden,  die  nach  Bolivien  zielt  und  von  der  aus  narh 
den  Anden  zu  mehrere  Seitenarme  vorgestreckt  sind,  die  ferner  an  ihrem 
Sfidende  sowohl  mit  Santa  F&  als  Rosario  in  Verbindung  steht.  Eine 
andere  Schmalspurlinie,  die  von  Tucuman  aus  parallel  der  neuen  weit- 
spurigen  Rosariolinie  hergestellt  wird,  soil  mit  dieser  den  Wettbewerb 
aufnehmen.  VVeiter  ist  eine  Bahn  am  Parana  entlang  bis  Reconquista 
gefuhrt;  eine  Parallelbahn  dazu,  nach  Presidencia  Roca  am  Bermejo,  ist 
im  Bau  begriffen.  Alle  diese  Bahnen  wurzeln  in  dem  Bezirk  der  ortlichen 
Bahnen  der  Provinz  Santa  Fe,  d.  h.  der  Bahnen  von  Santa  Fe  nach  den 
Kolonieen,  und  haben  sowohl  Verbindung  mit  Santa  Fe  als  Rosario.  Die 
bereits  friiher  erwahnte  Temple’sche  Linie  wird,  wenn  sie  zur  Ausfuhrung 
kommt,  diese  sammtlichen  Linien  mit  Buenos  Aires  in  Verbindung  bringen. 
Sie  steht  neuerdings  in  Folge  der  angebahnten  Verschmelzung  der  Rosario- 
und  Zentralargentinischen  Bahnen  im  Vordergrunde  der  Schraalspur- 
interessen.  Ursprunglich  bestanden  die  Eoloniebahnen  und  die  Linie 
Cordoba— Tucuman  fur  sich  ohne  gegenseitigen  Zusammenhang,  der  spater 
durch  die  Zentral-Cordoba-Linie  geschaffen  wurde.  Es  kommen  bier  die 
folgenden  Bahnen  in  Betracht: 

1.  die  in  englischen  H&nden  befindliche  Zentral-Cordoba-Bahn,  welche 
von  den  folgenden  beiden  Linien  gebildet  wird: 

a)  der  Stammlinie  von  Cordoba  nach  Josefina,  wo  sie  an  die  Santa 
Fe-Provinzialbahn  anschliesst..  Sie  ist  209,8  km  lang;  die  wichtige 
Verbindung  dieser  Bahn  von  Josefina  nach  Rosario,  welche  210  km 
Ausdehnung  hat,  wurde  Ende  1891  erOffnet. 

b)  der  Zentralnordbahn,  welche  umfafst: 

die  Hauptlinie  von  Cordoba  nach  Tucuman  mit  . . . 546,0  km. 

„ Seitenlinie  „ Recreo  „ Chumbicha  mit  . . 176,2  r 

„ „ v Frias  „ Santiago  mit  . . . 162,1  v 

zusammen  884.3  km. 

2.  die  noch  im  Besitz  der  Nation  befindlichen  Strecken,  und  zwar 
die  verlangerte  Zentralnordbahn  von  Tucuman  fiber  Chilcas  narh 
Jujuy  mit  350  km  mit  der  Seitenlinie  von  Santa  Rosa  nach  Salta  und 
Cabra  Corral  (90  km),  ferner  die  Linie  von  der  Station  Dean  Funes  an 
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der  eigent lichen  Zentralnordbahn  nach  Chilecito  mit  414  km  und  endlich 
die  Strecke  Chumbicha— Catamarca  mit  66  km,  zusammen  920  km. 

Die  Nationalregierung  hat  die  Zentralnordbahn  mit  ihrer  Verl&ngerung 
und  ihren  Seitenbahnen  s.  Z.  selbst  gebaut.  Die  alteren  Linien  hat  sie  durch 
eigene  Organe,  die  spfiteren,  und  zwar  die  Strecken  Chilcas— Jujuy  mit 
der  Seitenbahn  nach  Salta,  Dean  Funes — Chilecito  und  Chumbicha — Cata- 
marca durch  die  Firma  Lucas  Gonzalez  ausffihren  lassen.  Die  „ausfibende 
Gewaltu  wurde  1871  zum  Bau  der  Linie  Cordoba — Tucuman,  1872  zur 
Herstellung  der  Verhingerung  bis  Jujuy  ermachtigt.  1875  wurden  die  ersten 
Abschnitte  eroffnet.  Die  Nationalregierung  hat  die  Strecke  Cordoba — 
Tucuman  mit  den  beiden  Seitenlinien  nach  Chumbicha  und  Santiago  spater 
verkauft.  Den  Betrieb  der  Strecke  Tucuman- Chilcas  hatte  sie  eine  Zeit 
lang  verpachtet.  Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  dafs  die  noch  im 
Besitz  der  Nation  befindlichen  Strecken  fiber  kurz  oder  lang  auch  der 
Zentral-Cordoba-Gesellschaft  zufallen  werden. 

Mit  dem  System  der  Zentralnordbahn  stehen  ferner  in  Verbindung: 

8.  Die  in  englischen  Handen  befindliche  Nord  westargentinische 
Balm  von  Tucuman  nach  La  Madrid,  welche  152  km  lang  ist. 

4.  Die  Cordoba  und  N ord  westbahn,  deren  Lfinge  164  km  betrfigt. 
Sie  wurde  kfirzlich  in  ganzer  Lange  erfiffnet. 

Zwei  weitere  Balinen  sind  genelnnigt,  aber  soweit  bekannt,  noch  nicht 
begonnen.  Es  sind  dies  zwei  Fortsetzungen  der  Balm  Recreo — Chumbicha 
nach  Tinogasta  — in  der  Riehtung  auf  den  Fiambala-Pafs  — und  Andalgala 
sowie  eine  44, » km  lange  Balm  von  Chilecito  nach  Famatina  (La  Mejicana) 
— mit  2 Tunneln  von  40  und  532  m — , die  nach  Lartigue’schem  System 
hergestellt  werden  soil.  Sie  dient  lediglich  dem  Mineralverkehr  und  schickt 
Zweige  nach  Cerro  Negro,  Tigre  und  La  Caldara. 

Wahrend  die  bisher  aufgeffihrten  Schmalspurbahnen  in  den  Provinzen 
Cordoba  und  Tucuman  unter  englischem  Einflufs  stehen,  beherrscht  fran- 
zfisisches  Kapital  die  Bahnen  in  der  Provinz  Santa  F6,  die  sogenannten 

5.  Provinzialbahnen  von  Santa  Fe.  Das  Netz  dieser  Balinen  umfafst 
1 317  km.  Die  Bahnen  sind  ursprfinglich  von  der  Provinz  gebaut  aber 
spater  an  die  franzfisische  Gesellschaft  von  Santa  Fe  theils  verkauft, 
theils  verpachtet  worden.  Diese  Gesellschaft  hat  dann  den  weiteren  Aus- 
bau  des  Netzes  fibernommen.  Jetzt  gehoren  dazu  1317  km;  darunter 
sind  555  km  von  der  Provinz  gepachtete  Strecken,  262  km  Bahnen,  die  von 
<ler  Gesellschaft  gekauft  sind,  und  500  km  der  Gesellschaft  konzessionirte 
Linien,  die  jetzt  auch  so  gut  wie  vollendet  sind.  Eine  der  wichtigsten  dieser 
Schmalspurlinien  ist  die  165  km  lange  Verbindung  zwischen  Rosario  und 
Santa  Fe,  welche  die  Fahrzeit  zwischen  diesen  beiden  wiehtigen  Stadten 
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auf  vier  Stunden  abkurzt.  Weiter  gehGren  dazu  die  Linien  Santa  Fe— 
Reconquista  (318  km),  Santa  Fe — San  Cristobal  (197  km),  Pilar — Josefina 
(77  km),  Hnmbold — Soledad  (86  km),  San  Carlos— Galvez  (77  km),  Gessler 
— Coronda  (24  km)  u.  s.  w.  Die  gepachteten  Strecken  bilden  das  Unter- 
pfand  englischer  Glilubiger;  sic  sind  aber,  da  sic  in  die  Linien  der  fran- 
zGsischen Gesellschaft  miinden,  oline  sonst  ein  zusammenhangendes  Netz 
zu  bilden,  dieser  in  Pacht  gelassen  worden.  Die  Gesellschaft  hat  sich 
neuerdings  fiir  zahlungsunfiihig  erkl&rt;  in  Folge  dessen  ist  die  Bahn  in 
gerichtliche  Verwaltung  gegeben. 

An  die  Santa  Fe-Bahnen  schliefsen  an: 

6.  die  Linie  San  Cristobal — Tucuman  der  franzGsischen  Gesell- 
schaft  der  Argentinischen  Eisenbahnen.  Sie  ist  625  km  lang.  Die 
Bauausfiihrung  ist,  wie  die  der  moisten  Santa  Fe-Bahnen,  der  Gesellschaft 
Fives  Lille  ubergeben  worden.  Die  Bahn  schreitet  schnell  der  Vollendung 
entgegen. 

7.  die  in  der  franzGsischen  Interessensphare  gelegene  Santa-Fe- 
Nordbahn  von  San  Cristobal  nach  Presidencia  Roca  am  Rio  Bermejo, 
welche  den  Englandern  gehGrt.  Die  Bahn,  welche  erst  vor  Kurzem  be- 
gonnen  ist,  wird  eine  Lange  von  495  km  erhalten. 

Unter  den  Schmalspurbahnen  hat  am  meisten 

8.  die  Transandinische  Bahn  von  sich  reden  gemacht,  die  Argen- 
tinien  (Mendoza)  mit  Chile  (Santa  Rosa)  verbinden  wird.  Die  erste  An- 
regung  zu  dieser  Bahn  ist  bereits  i.  J.  1855  gegeben  worden.  Sie  wurde 
aber  erst  1887  von  Clark  begonnen.  Die  Linie  ist  240  km  lang.  Ihre 
Spur  von  1 m liegt  zwischen  der  argentinischen  Weitspur  von  l,e-i6  und  der 
chilenischen  Spur  von  1,-135  m,  was  einen  durchgehenden  Ueberlandbetrieb 
unmGglieh  macht,  vielmehr  fiir  die  Personen  ein  doppeltes  Umsteigen,  und 
fur  die  Guter  ein  doppeltes  Umladen  erfordert.  Die  aufserordentlichcn 
Bauschwierigkeiten  sind  die  Veranlassung  gewesen,  dafs  man  zur  Schmal- 
spur  gegriffen  hat.  Mendoza  liegt  713,  Santa  Rosa  825  m und  der  Auden- 
ubergang  3740  in  liber  dem  Meere.  Diese  llGhenunterschiede  machen 
zahlreiche  und  sehr  lange  Tunnel  nGthig,  die  durch  harten  Fels  gebohrt 
werden  mtissen.  Alle  Tunnel  zusammen  ergeben  eine  Liinge  von  16  km. 
Die  Bohrmaschinen  sollen  mit  Elektrizitiit  betrieben  werden,  die  durch 
Wasserkraft  erzeugt  wird.  Von  Mendoza  ausgehend,  werden  die  Steigungen 
auf  dem  ersten  Absehnitt  von  134  km  nicht  fiber  1 : 40  betragen,  ebenso 
auf  dem  ersten  Absehnitt  von  Santa  Rosa  aus.  Auf  der  Scheitelstrecke, 
wo  sich  die  Tunnel  befinden,  wendet  man  die  Steigung  1 : 12‘/2  an.  llier 
wird  man  zum  Zahnstangensystem  ubergeben.  Die  Erdarbeiten  sind  auf 
etwa  */s  der  Linie  fertig,  diese  ist  auf  der  argentinischen  Seite  vollendet 
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von  Mendoza  uber  Uspallata  bis  jenseits  Rio  Blanco  hinaus,  auf  120  km 
Lange  (erfiffnet  am  26.  Dezember  1891),  auf  der  chilenischen  Seite  bis 
Juncal  auf  rund  37  km.  Die  Bauarbeiten  sind  jetzt  ins  Stocken  gerathen. 
nachdem  die  Tunnel  kaum  begonnen  sind. 

Der  Vollstfindigkeit  halber  ist  hier  noch  die  von  dem  fibrigen  argen- 
tinischen Bahnnetz  vollstfindig  getrennt  liegende  Chubut-Eisenbalm  zu  er- 
wahnen  (70  km). 

III.  Die  Bahnen  der  gewfihnlichen  Vollspur. 

Die  filteste  der  Bahnen  in  dem  Gebiet  zwischen  den  grofsen  StrOmen 
ist  die  Erste  Entre  Rianische  Bahn,  von  Gualeguay  nach'  Puerto 
Ruiz  in  der  Provinz  Entre  Rios,  die  rund  10  km  Lfinge  hat.  Sie  ist  wegen 
ihrer  liederlichen  Betriebsffihrung  nicht  minder  sprfichwortlich,  als  es  s.  Z. 
die  andern  staatlichen  Bahnen,  namentlich  die  Zentralnordbahn,  waren. 
Die  Zentral  Entre  Rianische  Bahn  gehorte  frfiher  der  Provinz, 
befindet  sich  aber  jetzt  in  den  Handen  der  englischen  Entre  Rios  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Die  288  km  lange  Hauptlinie  geht  von  Parana  nach  Uruguay 
und  hat  mehrere  Zweigbahnen,  von  Basavilbaso  einerseits  nach  Villaguay 
und  andererseits  nach  Gualeguaychu , dann  von  Tala  nach  Gualeguay 
und  von  Nogoya  nach  Victoria.  Die  Seitenlinien  sind  316  km  lang.  Die 
durchgehende  Hauptstrecke  wurde  1887,  die  Zweigbahnen  wurden  1890 
eroflfnet,  und  von  der  Provinz,  die  sie  gebaut  hatte,  betrieben,  aber 
aufserordentlich  verwahrlost.  Das  zeigte  sich  auch  in  den  Betriebsergeb- 
nissen.  So  wurden  in  den  letzten  6 Monaten  1890  auf  der  Hauptlinie 
219  000  § eingenommen,  217  000  $ an  Betriebskosten  ausgegeben.  Auf  den 
Seitenlinien  stand  in  derselben  Zeit  einer  Einnahme  von  38000  $ eine 
Ausgabe  von  77000  $ gegenfiber,  obwohl  der  Verkehr  wenig  zu  wfinschen 
Hess.  Die  Bahn  durchschneidet  ein  fruchtbares  Gebiet,  das  raehr  und 
mehr  kolonisirt  wird. 

Eine  weitere  Bahn,  welche  Concordia  mit  dem  der  Grenze  von  Uruguay 
und  Brasilien  gegenfiberliegenden  Orte  Monte  Caseros  verbindet,  ist  die 
Ostargentinische,  auf  der  im  Geffihl  des  Staatsgarantiegenusses  lange 
Zeit  eine  arge  Mifswirthschaft  getrieben  wurde.  Die  Bahn  gehort  den 
Englandern  und  ist  160  km  lang.  Eine  Verbindung  mit  den  Entre  Rios- 
Bahnen  ist  geplant,  dfirfte  aber  vorliiufig  noch  unausgeffihrt  bleiben.  Die 
Ostbahn  unterhalt  die  Dampferverbindungen  mit  den  Orten  am  oberen 
Uruguay,  von  den  Stromschnellen  bei  Salto  bis  Garruchos  im  Gebiete  der 
Misiones. 

Dagegen  sind  Fortsetzungen  der  Linie  von  Monte  Caseros  im  Bau. 
Sie  sind  einerseits  nach  Corrientes  (377  km),  andererseits  nach  Posados 
gerichtet  (433  km).  An  die  Posadas-Strecke  sind  ebenso,  wie  s.  Z.  an  die 
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Ostargentinische  Bahn,  erhebliche  militkrische  Anforderungen  gestellt 
worden,  in  denen  namentlich  vorgeschrieben  war,  dafs  die  Babn  eine  an- 
gemessene  Entfernung  vora  Uruguay  innehalten  musse.  Das  gesammte 
Unternehmen,  bei  dem  auch  deutscbes  Kapital  betheiligt  ist,  befindet  sich 
in  den  H&nden  der  Argentinischen  Nordostbahn-Gesellscbaft,  die 
in  England  ihren  Sitz  hat.  Die  Bahn  ist  von  Monte  Caseros  bis  Mercedes 
(140  km),  von  Saladas  bis  Corrientes  (100  km)  und  von  Monte  Caseros 
bis  Paso  de  los  Libres  (100  km)  im  Betrieb.  Die  Flufsuberbruckungen 
auf  dieser  Bahn  sind  von  aufserordentlicher  L&nge,  doch  im  allgemeinen 
nicht  von  grofser  Hohe.  Anschlufsstrecken  von  Lucero  nach  Goya,  und 
von  San  Roque  nach  Bella  Vista  sind  geplant,  aber  noch  nicht  in 
Angriff  genommen,  die  Konzession  der  Strecke  Ituzaingo-Posados  ist 
verf alien. 

(Schlufs  folgt.) 
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Niederlande. ') 

Von 

H.  Clans,  Regierungs-  and  Baurath  in  Kiel. 

(Schlufs.) 


Uebereinkommen  vom  27.  August  1890  zwischen  der  Gesellschaft  fur 
den  Betrieb  Niederliindiseher  Staatseisenbahnen  (S.  S.)8)  einerseits 
und  der  Hollandischcn  Eisenbahngesellschaft  (H.  Y.  S.)8)  anderer- 
seits,  betreffend  die  gemeinsehaftlicke  Benutzung  von  Bahnstreckeu. 

Abschnitt  I. 

Die  Strecken  in  geineinschaftlicher  Benutzung. 

A r t i k e 1 1. 

Gemttl's  Artikel  1,  I b des  seitens  der  S.  S.  und  Artikel  1,  8 des  seitens  der 
H.  Y.  S.  mit  dem  Niederl&udischen  Staate  abgeschlossenen  Uebereinkommens,  ist  die 
H.  Y.  S.  zur  Mitbenutzung  folgender  im  Betrieb  der  S.  S.  befindlichen  Bahnstrecken 
berechtigt: 

1.  von  Rotterdam  ttber  Dordrecht,  Zwaluwe,  Zevenbergen,  Rooscn- 
daal  bis  zur  belgischen  Grenze; 

2.  von  Hen  gel  o ttber  Enschede  nach  der  deutschen  Grenze; 

3.  von  Arnheim  nach  Elst; 

4.  von  Nymegen  dem  linken  Maasufer  entlang  nach  Venlo; 

5.  von  Ressen-Bemmel  nach  Nymegen; 

6.  von  Arnheim  ttber  Zevenaar  zur  deutschen  Grenze  in  der  Richtung 
nach  Emmerich; 

7.  von  Utrecht  ttber  Gouda  nach  Rotterdam. 

Artikel  2. 

Aufserdem  gestattet  die  S.  S.  der  H.  Y.  S.  die  Mitbenutzung  folgender  in  ihrem 
Betriebe  befindlichen  Bahnstrecken: 

*)  Vergl.  Archiv  S.  459  ff..  S.  756  fl. 

a)  Zur  Abkttrzung  ist  in  dem  Uebereinkommen  die  Gesellschaft  fttr  den  Betrieb 
Niederl&ndischer  Staatsbahnen  mit  S.  S.  (Staats-Spoorwegen)  und  die  Hollandische 
Eisenbahngesellschaft  mit  H.  Y.  S.  (Hollandsche  Yzeren  Spoorweg)  bezeichnet. 
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8.  der  Theilstrecke  Niederlandische  Grenze  — Gronau  vorbehaltlich  der 
Genehmigung  seitens  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahngesellschaft 
und  der  preufsischen  8taatseisenbahuverwaltung; 

9.  der  Theilstrecke  Greuze  bei  Zevenaar  bis  zur  Anschlufsstation 
mit  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  vorbehaltlich  der  Ge- 
nehmigung seitens  der  preufsischen  8taatsbahnverwaltung. 

A r t i k e 1 3. 

Gemiifs  Artikel  71  des  seitens  der  H.  Y.  S.  und  Artikel  l,  2,  des  seitens  der 
8.  8.  mit  dem  niederlandischen  Staate  abgeschlossenen  Uebereinkommens,  soli  die 
S.  8.  die  Mitbenutzung  haben: 

10-  der  seitens  der  H.  Y.  S.  anzulegenden  Bahnstrecke  zur  Verbindung  der 
gemeinschaftlichen  Station  dor  Staatseisenbahn  und  der  Hol- 
landischen  Eisenbahn  an  dem  Delftschen  Thor  zn  Rotterdam 
mit  der  Station  der  Bahnlinie  Utrech t — Rotterdam  zu  Rotter- 
dam, mit  Abzweigungen  nach  Schiedam  und  nach  Capelle. 

Die  H.  Y.  8.  verpflichtet  sich,  diese  Mitbenutzung  zu  gestatten,  sobald  diese 
Bahnlinie  zum  Betriebe  fertig  gestellt  ist. 

Artikel  4. 

Sodann  gestattet  die  H.  Y.  S.  der  S.  S.  die  Mitbenutzung  der  folgenden  in 
ihrem  Betriebe  befiudlichen  Bahnstrecken: 

11.  der  Lokalbahn  Winterswyk-Zeve'naar,  welche  sie  sich  verpflichtet  als 
Normalbahn  iunerhalb  eines  Jahres  herzustellen,  sobald  die  S.  S.  ihr  schrift- 
lich  mitgetheilt,  dafs  dies  fiir  den  Verkehr  der  S.  S.  erforderlich  sei,  aufser- 
dem  der  Verbindungsbahn  zwischen  den  beiden  Stationen  zu  Winterswyk; 

12.  der  Bahnstrecke  Nymegen-Cleve,  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der 
preufsischen  Staatsbahnverwaltung,  soweit  es  die  Strecke  Landesgrenze— 
Cl  eve  betrifft. 

Artikel  5. 

13.  Beziiglich  der  Bahnlinie  Almelo-Salzbergen  wird,  vorbehaltlich  der  Ge- 
nehmigung der  Alinelo-Salzbergener  Eisenbahngesellschaft  bestimmt,  dafs 
diese  Linie  gleichwie  die  in  den  vorigen  Artikeln  genannten  Linien,  ge- 
meinschaftlich  sein  soli,  mfige  diese  Bahnstrecke  in  dem  Betrieb  der  S.  S. 
bleiben,  oder  in  den  der  H.  Y.  S.  gelangen. 

Artikel  G. 

Die  S.  S.  verpflichtet  sich,  sobald  sie  dazu  durch  den  Besitz  der  seitens  des 
niederlandischen  Staates  zu  ubernehmenden  Aktien  der  Niederlandischen  Zentral- 
eisenbahngesellschaft  in  der  Lage  sein  wird,  daftir  Sorge  zu  tragen,  dafs  die  Nieder- 
landische Zentraleisenbahngesellschaft : 

1.  der  H.  Y.  8.  die  Mitbenutzung  der  Theilstrecke  der  Niederlandischen  Zen- 
traleisenbahn  Amersfoort — de  Bilt — Utrecht  unter  den  Bedingungen 
dieses  Uebereinkommens  gestattet  unter  der  Voraussetzung,  dafs  das  zwischen 
ihr  und  der  H.  Y.  8.  am  29.  April  1873  abgeschlossene,  die  gegenwartig  ge- 
meinschaftliche  Station  zu  Amersfoort  betreftende  Uebereinkommen,  vor- 
behaltlich der  unten  unter  2 und  3 enthaltenen  Bestimmungen  bestehen 
bleibt; 
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2.  die  Anlage  einer  gemeinschaftlichen  Station  zu  Amersfoort  fiir  die  Linien 
Utrecht  — Zwol le,  Amsterdam  — Zutphen  und  Amersfoort—  Ny- 
megen,  gestatten  soil,  nach  den  aucli  ihrerseits  zu  genehmigenden  Ent- 
wtirfen  und  ohne  dafs  sie  zu  einem  Keitrage  zu  den  Anlagekosten,  sei  es 
durch  eine  einmalige  Zahlung  oder  im  Wege  einer  jahrlicheu  Vergiitung 
verpflichtet  werden  kann; 

3.  daf9  sie  ihre  Zustimraung  giebt,  dafs  betreffs  der  unter  2 genannten  Station 
ein  Uebereinkommen  behufs  Regelung  des  gemeinschaftlichen  Dienstes  auf 
den  vorgenannten  Linien  abgeschlossen  wird  nach  denselben  Grundsfttzen, 
die  betreffs  der  im  Artikel  15  genannten  Stationen  gelten  sollen,  in  welchem 
Uebereinkommen  die  Verwaltung  der  genannten  Station  der  H.  Y.  S.  iiber- 
tragen  werden  soil; 

4.  ferner  zugiebt,  dafs  die  Gestattung  der  Mitbenutzung  der  obengenannten 
Theilstrecke  der  Niederlandischen  Zentraleisenbahngesellschaft  unter  den 
Bedingungen  dieses  Uebereinkommens  in  sich  begreift,  dafs  die  Bestim- 
mungen  dieses  letzteren,  soweit  diese  Theilstrecke  dabei  in  Frage  kommt, 
so  zur  Ausftihrung  gebracht  werden,  als  ob  die  Niederlandische  Zentralbahn- 
gesellscliaft  als  dritte  vertragschliefsende  Partei  diesem  Uebereinkommen 
beigetreten  ware,  jedoch  ausschliefslich  der  Bestimmungen  fiber  die  seitens 
der  H.  Y.  S.  fiir  die  Benutzung  genannter  Theilstrecke  zu  zahlenden  Ver- 
giitung,  da  diese  Vergiitung,  laut  Artikel  10  zusaramen  mit  der  seitens  der 
H.  Y.  S.  fiir  die  Benutzung  der  von  der  S.  S.  verwalteten  gemeinschaft- 
lichen Linien  zu  zahlenden,  jUhrlich  seitens  der  H.  Y.  S.  an  die  S.  S.  gezahlt 
und  seitens  der  S.  S.  mit  der  Niederlandischen  Zentralbahngesellschaft 
verreohnet  werden  soil. 


Artikel  7. 

Wenn  in  Folge  eines  oder  mehrerer  der  nachstehend  unter  a,  b und  c er- 
wahnten  Umstande  es  der  H.  Y.  S.  unmoglich  wird,  tiber  Deventer — Wierden  — 
Almelo  — Salzbergen  eine  in  jeder  Hinsicht  brauchbare  Verbindang  mit  Deutsch- 
land zu  erlangen,  so  sollen  abwefchend  von  den  in  Artikel  1 unter  2,  sowie  in  Ar- 
tikel 2 unter  8,  enthaltenen  Bestimmungen  der  Betrieb  und  die  Verwaltung  der 
Staatseisenbahn  von  Ztttphen  iiber  Hengelo  und  Enschede  bis  zur  deutschen 
Grenze  der  H.  Y.  S.  iibertragcn  werden  und  soil  die  H.  Y.  S.  an  die  Stelle  der  S.  S. 
in  das  zwischen  dieser  mit  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahngesellschaft 

26.  August 

abgeschlosseue  Uebereinkommen  vom  1875  beziiglich  des  Betriebes 

der  Theilstrecke  Grenz  e— Gronau  treten,  wahrend  sodann  die  Mitbenutzung  dieser 
Bahn  nebst  Theilstrecke  der  S.  S.  tibertragen  werden  soli,  beides  vorbehaltlich  der 
Genehmigung  der  genannten  Gesellschaft  und  der  preufsischen  Staatsbahnverwaltung. 

Diese  Umstande  sind  folgende: 

a)  Die  Eisenbahngesellschaft  Almelo-Salzbergen  weigert  sich,  in  das 
zwischen  ihr  und  der  S.  S.  abgeschlossene  Uebereinkommen  dd.  4 /11.  Juni  1864 
Uber  den  Betrieb  ihrer  Eisenbahn,  die  H.  Y.  S.  unter  der  Bedingung  an 
Stelle  der  S.  S.  treten  zu  lassen,  dafs  die  Mitbenutzung  ihrer  Eisenbahn 
gemafs  den  Bestimmungen  dieses  Uebereinkommens  der  S.  S.  zuerkannt  wird. 

b)  Die  Eisenbahngesellschaft  Almelo-Salzbergen  erhebt  Widerspruch  dagegen, 
dafs,  falls  der  Betrieb  ihrer  Eisenbahn  der  S.  S.  verbleibt  oder  wieder  zu- 
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fdllt,  die  Mitbenutzung  ihrer  Eisenbahn  unter  den  Bedingnngen  dieses 
Uebereinkommen8  der  H.  Y.  S.  zuerkannt  wird. 

c)  Die  H.  Y.  S.  hOrt  auf,  die  Eisenbahn  Apeldoorn-Deventer-Alraelo  zn  ver- 
walten. 

Wenn  die  unter  a gedachte  Aenderuug  stattgefunden  hat,  bevor  der  unter  c 
erw&hnte  Umstand  eingetreten  ist,  so  soli  beira  Eintritt  dieses  Hindernisses  die 
Aenderung  nicht  stattfinden  und  die  Eisenbahn  Almelo — Salzbergen  wieder  in  den 
Betrieb  der  S.  S.  zurtickgelangen  und  zwar  unter  den  Bediugungen  des  obengenannten 
Uebereinkommens  vora  4./11.  Juni  1864,  nothigenfalls  des  zwischen  der  H.  Y.  S.  mit 
der  Eisenbahngesellschaft  Almelo  — Salzbergen  unter  Zustimumng  der  S.  S.  abzu- 
schliefseuden  Uebereinkommens. 

A r t i k e 1 8. 

Wenn  die  H.  Y.  S.  die  ira  Artikel  7 gedachte  Yerbindung  mit  Deutschland 
iiber  Deventer  — Wierden  — Almelo  — Salzbergen  und  die  liber  Gronau  nicht 
erlangt  oder  nicht  behiilt,  ferner,  falls  die  prenfsische  Staatsbahnverwaltung  sich 
der  geineinschaftlichen  Benutzung  der  Theilstrecken  Grenze  bei  Zevenaar  bis 
zur  Anschlufsstation  mit  den  preufsischen  Staatsbahnen  und  Landes* 
grenze  — Cleve  widersetzt,  so  soil  fiir  die  Theilstrecken  Hengelo  — Salzbergen, 
Grenze  — Gronau  und  Grenze  bei  Zevenaar  bis  zur  Anschlufsstation  mit 
den  preufsischen  Staatsbahnen  die  S.  S.  der  H.  Y.  S.  und  fiir  die  Theilstrccke 
Grenze  — Cleve  die  H Y S.  der  S.  S.  die  Berechtigung  zur  selbstaudigen  Erstellung 
von  Tarifen  gew&hren. 

Falls  die  preufsische  Staatsbahnverwaltung  nur  Widerspruch  erhebt  gegen  Be- 
nutzung der  Stationen  Salzbergen,  Gronau,  Anschlufsstation  mit  den 
preufsischen  Staatsbahnen  nahe  bei  Zevenaar  und  der  Station  Cleve 
durch  die  andere  Verwaltung,  so  soil  der  Transport  von  und  nach  Salzbergen.  nach 
und  von  Bentheim,  der  Transport  von  uud  nach  der  Anschlufsstation  mit  den 
preufsischen  Staatsbahuen  nahe  bei  Zevenaar  nach  und  von  der  naehstfolgenden 
Station  auf  niedcrlandischem  Gebiet,  der  Transport  von  und  nach  Gronau  nach  und 
von  der  n&chstfolgcnden  Station  auf  uiederlandischem  Gebiet  und  der  Transport  von 
und  nach  Cleve  nach  und  von  Nymegen,  vermittelst  der  Ziige  der  betriebfuhrenden 
Bahn  ausgefiihrt  werden  und  zwar  gegen  Vergiitung  der  dieserhalb  niilier  festzu- 
setzenden  Zugfdrderungskosteu. 

Falls  die  belgische  Eisenbahnverwaltung  dagegen  Widerspruch  erhebt,  daft 
die  H.  Y.  S.  auf  der  Theilstrecke  Grenze  — Esschen  oder  auf  der  Station  Esschen 
dieselben  Rechte  ausiibt,  die  der  S.  S.  darauf  zustehen,  so  soil  die  S.  S.  den  Trans- 
port von  und  nach  Esschen,  nach  und  von  Rooscndaal  ausfiihren  gegen  Vergiitung 
der  dieserhalb  naher  zu  vereinbarenden  Zugfdrderungskosten. 

Abschnitt  II. 

Die  Benutzung  und  Verwaltung  der  geineinschaftlichen  Strecken. 

Artikel  9- 

Beide  vertragschliefsende  Theile  haben,  unbeschadet  der  in  Artikel  16  unter  2 
und  Artikel  19  enthaltenen  Bestimmungen  dieselben  Rechte  bei  der  Benutzung 
der  geineinschaftlichen  Strecken  dergestalt,  dafs  die  Verwaltung  der  Linien  seitens 
des  Theiles  gefilhrt  wird,  dem  der  Betrieb  auf  den  Strecken  nach  den  im  Eingang 
gedachten  oder  mit  Dritten  abgeschlossenen  Uebereinkoinmen  iibertrageu  ist. 
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Der  uicht  'geschaftsfilhrende  Theil  hat  auf  den  gemeinschaftlichen  Liuien 
alle  aul  die  von  ihm  befSrderten  Ziige  beziiglichen  gesetzlichen  Verptiichtungen 
zu  erfullen.  Er  ist  in  dieser  Beziehung  ausschliefslich  verantwortlich  sowohl  der 
Staatsaufsichtsbehtfrde  als  Dritten  gegeniiber. 

A r t i k e 1 10. 

Der  nicht  geschiiftsfiihrende  Theil  zahlt  dem  gesch&ftsfiihrenden  fiir  die  Be- 
nutzung  der  hieruuter  naher  bezeichneten  Linien  eine  jabrliche  Vergiitung. 

Als  Grundlage  fiir  die  Berechnung  der  Vergiitung  werden  die  naehfolgenden 


Summen  festgestellt: 

fiir  die  Linien: 

I Alraelo — Salzbergen fl.  99850 

in  Verwaltung  [ Winterswyk  — Zevenaar .,  50000 

der  H.  Y.  S.  Nym  egen  — Cleve „ 12000 

Verbindungsbahn  zu  Rotterdam 72000 

zusammen  fl.  203  850 

fiir  die  Linien: 

Hengelo— Gronau fl.  27  040 

Arnlieiin  Elst 31 080 

Nymegen— Venlo „ 47  480 

in  Verwaltung  Ressen — Bemmel — Nymegen 15  180 

der  S.  S.  Rotterdam— Belgische  Grenze 267  920 

Arnheim-  Anschlufsstation  mit  den  preufsischen 

Staatsbahnen „ 225  300 

Utrecht— Rotterdam 455  400 

in  Verwaltung  der  Niederl&ndischen  Zentraleisenbahn  Amersfoort— 

de  Bilt— Utrecht 84  700 

zusammen  fl.  1 154  700 


Falls  der  Betrieb  der  Strecke  Almelo— Salzbergen  der  S.  S.  verbleibt  oder  an 
sie  zuriickgelangt  und  diese  Linie  nicht  gemeinschaftlich  wird  oder  verbleibt,  so  soli 
die  obengeuannte  Gesammtsumme  von  fl.  263  850  um  fl.  99  850  verkiirzt  werden. 

Wenn  der  Betrieb  der  Linie  Almelo  -Salzbergen  der  8.  S.  verbleibt,  oder 
an  sie  zuriickgelangt  und  diese  Linie  gemeinschaftlich  wird  oder  bleibt,  so  soli  die 
obengenannte  Gesammtsumme  von  fl.  263  850  um  fl.  99  850  verkiirzt  und  die  Gesammt- 
summe  von  fl.  1 154  700  um  fl.  99  850  erhoht  werden. 

Falls  der  Betrieb  und  die  Verwaltung  der  Linie  ZUtphen  — Hengelo —En- 
schede—Gronau  der  H.  Y.  S.  iibertrageu  wird,  so  sollen  fiir  diese  Linie  fl.  90000 
gezahlt  werden  und  die  obengenannte  Gesammtsumme  von  11.263  850  soli  um  fl.  90000 
erhfiht  und  die  Gesammtsumme  von  fl.  1 154  700  um  fl.  27  040  gekiirzt  werden. 

Wenn  die  preufsische  Staatsbahnverwaltuug  den  Betrieb  der  Theilstrecke 
Emmerich  — Grenze  oder  eines  Theiles  davon  iibernimmt  und  demzufolge  der 
gegenwiirtige  Anschlufs  der  Niederliindischeu  Rheineisenbahn  an  die  preufsischen 
Staatsbahnen  nach  Emmerich  verlegt  wird,  so  soil  die  Summe  fiir  die  Linie  Aru- 
heim  — Anschlufsstation  an  die  preufsischen  Staatsbahnen  von  11.  225300 
and  die  Gesammtsumme  von  fl.  1 154  700  um  den  Betrag  erhOht  oder  gekiirzt  werden, 
den  die  S.  S.  mehr  oder  weniger  als  11.  73  500  der  preufsischen  Staatsbahuverwaltung 
zu  zahlen  hat. 

Archiv  fiir  Eisenbabnwt -son.  lbtti  . 
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Der  nicht  geschaftsfuhrende  Theil  triigt  zu  jeder  der  obengenannten  Sumraen 
bei  im  Verhaltnisse  des  Gebrauchs,  den  er  von  jeder  gemeinschaftlicheu  Linie  macht 

Der  Gebrauch,  den  die  vertragschliefsenden  Theile  von  jeder  gemeinschaft- 
lichen  Linie  machen,  wird  berechnet  nacb  der  Zahl  der  zu  Gunsten  jedes  Tbeils 
auf  der  in  Frage  koinmenden  Linie  gefahrenen  Personen-  und  Tonnenkilometer, 
wobei  sieben  Personenkiloineter  acht  Tonnenkiloraetern  gleichgestellt  werden,  und 
zwar  derart,  dafs: 

die  seitens  der  S.  S.  fiir  die  Benutzung  der  unter  Verwaltung  der  H.  Y.  S. 
stehenden  gemeinschaftlichen  Strecken  zu  zahlende  Vergiitung  mindestens 
fl.  87  000  jahrlich  betragen  und  diese  Surarae  jahrlich  um  einen  Betrag 
von  mindestens  fl.  36000  erhbht  werden  soil,  sobald  die  im  Artikel  3 ge- 
nannte  Linie  zur  Benutzung  seitens  der  S.  S.  fertig  gestellt  ist,  und 

b)  die  seitens  der  H.  Y.  S.  fiir  die  Benutzung  der  unter  Verwaltung  der  S.  S. 
oder  der  Niederlandischen  Zentralbabn  stehenden  gemeinschaftlichen  Linien 
zu  zahlenden  Vergiitung  mindestens  jahrlich  fl.  418600  betragen  soil. 

Der  oben  angegebene  Mafsstab  zur  Feststelluug  des  Gebrauchs,  den  die  vertrag- 
schliefsenden Theile  von  jeder  gemeinschaftlichen  Linie  machen,  soli,  sobald  ein 
Theil  darthut,  dafs  er  zu  Unbilligkeiten  fiihrt,  nachgepriift  werden,  ohne  dafs  die  in 
dem  vorigen  Absatz  festgestellten  Miudestvergiitungen  sich  ermafsigen. 

Der  Zeitpunkt,  zu  dem,  und  die  Art  und  Weise,  wie  die  Rechnung  der  seitens 
der  nicht  geschaftsfiihrenden  Verwaltung  zu  zahlenden  Vergiitung  aufgestellt  und 
beglichen  werden  soil,  werden  im  beiderseitigen  Einverstandnisse  geregelt. 

Artikel  11. 

Die  Verwaltung  wird  ausgeiibt:  auf  den  im  Artikel  1 benannten  Eisenbahn- 
linien,  mit  Ausnahme  der  nachgenannten  Station  Rotterdam,  und  auf  den  im 
Artikel  2 genannten  Theilstrecken,  von  der  S.  S.;  auf  den  in  Artikel  3 und  4 ge- 
nannten  Balinlinien,  desgleichen  auf  der  Station  Rotterdam  an  der  Maas  (zur 
Zeit  Station  der  Niederlandischen  Rheinbahn),  durch  die  H.  Y.  S.;  auf  der  Eisenbabn 
Almelo-Salzbergen  seitens  des  Theiles,  dem  der  Betrieb  dieser  Eisenbahn  Uber- 
tragen  wird;  auf  der  Theilstrecke  der  Niederlandischen  Zentralbahn  Amersfoort- 
de  Bilt-Utrecht,  seitens  der  Niederlandischen  Zentralbahn,  vorbehaltlich  der  Be- 
stimmungen  in  Artikel  6 unter  3. 

Artikel  12. 

Unter  Verwaltung  im  Sinne  dieses  Uebereinkommens  wird  verstanden: 

a)  die  Erfiillung  aller  gesetzlichen  Verpflichtungen  in  Hinsicht  auf  die  Sicher* 
heit  des  Verkehrs  und  den  Betrieb  der  gemeinschaftlichen  Linien; 

b)  die  Beschaffuug  und  Anfertigung  aller  fiir  die  unter  a genannten  Zwecke 
erforderlichen  Einrichtungen,  Werkzeuge  und  Gerathschaften  auf 
den  gemeinschaftlichen  Linien; 

c)  die  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Herstellung  der  Bahn  und 
der  Baulichkeiten  der  gemeinschaftlichen  Linien,  sowie  der  unter  b 
gedachten  Gegenstande; 

d)  die  AusfUhrung  von  Aenderungen,  Verbesserungen  oder  Erweite* 
rungen  bestehender  Baulichkeiten  oder  auch  von  neuen  Bauten  auf 
den  gemeinschaftlichen  Strecken; 
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e)  die  Einziehung  aller  nicht  aus  der  Eisenbahnbefbrderung  entspringenden 
E inn  ah  men  auf  den  geraeinschaftlichen  Linien; 

f)  unter  BerUcksichtigung  der  Bestimmungen  in  Artikel  10  und  14,  die  Berech- 
nung  der  Betrage,  welche  der  nicht  geschaftsfUhrende  Theil  dem  geschafts- 
filhrenden  an  jabrlicher  Vergiitung  fllr  die  Benutzung  der  gemeinschaftlichen 
Strecken  schuldet,  sowie  des  seitens  des  nicht  geschaftsfUhrenden  Theils 
dem  geschaftsfUhrenden  zu  zahlenden  Antheiles  an  den  im  Artikel  14  be- 
nannten  Kosten,  beides  vorbehaltlich  der  PrUfung  seitens  der  nicht  ge- 
schaftsfUhrenden Verwaltung; 

g)  die  Regeliing  aller  SchadensersatzansprUche,  welche  gem&fs  Art.  18  anf  ge- 
meinschaftliche  Rechnung  kommen; 

h)  alle  andere  Verrichtungen  auf  den  gemeinschaftlichen  Strecken,  ausgenommen 
diejenigen,  welche  lediglich  den  Zugdienst,  sowohl  des  nicht  geschafts- 
fUhrenden als  auch  des  geschaftsfUhrenden  Theiles  betreffen. 

Artikel  13. 

Die  Verwaltung  der  gemeinschaftlichen  Linien  wird  seitens  der  geschafts- 
ftihrenden  Gesellschaft  selbstiindig  ausgettbt,  ohne  Einmischung  des  anderen  Theiles 
oder  falls  es  sich  urn  die  in  Artikel  14  erwfthnten  Auslagen  handelt,  ohne  dafs  der 
Betrag  der  letzteren  seitens  des  nicht  geschaftsfUhrenden  Theiles  genehmigt  zu 
werden  braucht. 

Die  geschaftsfUhrende  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  die  Verwaltung  derart 
auszuUben,  dafs  die  nicht  geschaftsfUhrende  im  Stande  ist,  den  Lauf  und  die  Zahl 
ihrer  Zttge  auf  den  genannten  Linien  so  einzurichten,  wie  sie  es  fUr  erforderlich 
halt,  vorbehaltlich  der  Bestimmnng  in  Artikel  16  unter  2. 

Artikel  14. 

Die  Verwaltungskosten  auf  den  gemeinschaftlichen  Strecken  werden  von  beiden 
Theilen  geraeinschaftlich  getragen  im  VerhUltnisse  des  Gebrauchs,  den  jeder  von 
der  gemeinschaftlichen  Strecke  macht 

Als  Verwaltungskosten  werden  angesehen: 

1.  die  Ausgaben,  welche  fUr  die  im  Artikel  12  unter  a,  c und  g genannten  Ver- 
richtungen niithig  sind; 

2.  die  Rente  zu  4%  des  seitens  des  geschaftsfUhrenden  Theiles  fUr  die  im 
Artikel  12  unter  b und  d bezeichneten  Zwecke  verwendeten  Kapitals; 

3.  die  Eutschadigungen,  die  zufolge  Artikel  18  auf  gemeinschattliche  Rechnung 
beider  Theile  fallen. 

Der  Gebrauch,  den  die  vertragschliel'senden  Theile  von  jeder  gemeinschaftlichen 
Strecke  machen,  wird  vor  Vertheilung  dieser  Kosten  uach  der  Anzahl  der  seitens 
beider  Theile  auf  der  gemeinschaftlichen  Strecke  gefahrenen  GUter-  und  Personen- 
wagenkiloraeter  berecbnet. 

Materialien  zur  AusfUhrung  und  Unterhaltnng  von  Bauteu,  sowie  Dienstkohlen 
werden  auf  den  gemeinschaftlichen  Linien  nach  einem  gcmeinsam  festzustellenden 
Tarife  beftlrdert;  die  bei  Arbeitsziigen  und  zur  Beforderung  von  Dienstkohlen  ge- 
fahrenen Wagenkilometer  werden  daher  bei  der  Kostenvertheilung  mit  berUcksichtigt. 

Der  angegebene  Mafsstab  bei  Vertheilung  der  Kosten  ist,  sobald  ein  Theil 
darthut,  dafs  er  zu  Unbilligkeiten  fUhrt,  nachzuprUfen. 

Der  Zeitpunkt,  zu  dem,  und  die  Art,  in  der  die  Kostenberechnung  aufgestellt 
und  beglichen  wird,  ist  im  EiuverstUndnifs  beider  Theile  zu  regeln. 
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Die  im  Artikel  12  unter  e erwahnten  Einnahmen  werden  zwischen  beiden 
Gesellschaften  im  Verhaltnisse  ihrer  Beitrage  zu  den  Verwaltungskosten  vertheilt. 

Artikel  15. 

In  theilweiser  Abweichung  von  den  Artikeln  12,  13  nnd  14  werden  beziiglich 
der  Uebergangs-  nnd  Endstatiouen  Rotterdam  (Delftsches  Thor,  Fyenoord  und 
Station  an  der  Maas  [zur  Zeit  Station  der  Niederlandischen  Rheinbahn]),  Dordrecht, 
L age-Zwaluwe,  Roosendaal,  Elst,  Arnheim,  Zevenaar,  Ressen-Bemmel, 
Nymegen,  Venlo,  Gouda,  Woerden,  Harmelen,  Utrecht  (zur  Zeit  Station 
der  Niederlandischen  Rheinbahn),  Almelo,  Hengelo  (Station  der  Staatsbahn), 
Doetinchem,  Wiuterswyk  (Station  der  Geldern— Oberysselschen  Lokaleisenbahu), 
im  beiderseitigen  Einverst&ndnisse  und  unter  Genehmigung  des  Ministers  fiir  Wasser- 
bau,  Handel  und  Gewerbe  Uebereinkommen  behufs  Regelung  des  gemeinschaftlichen 
Betriebes  abgeschlosscn. 

Die  Kosten  des  gemeinschaftlichen  Betriebes  auf  genannten  Stationen  (darunter 
einbegriffen  die  Rente  zu  4°,o  des  seitens  der  geschaftsfiihrenden  Gesellschaft  fur 
die  Herstellung  von  Aenderungen,  Verbesserungen  und  Erweiterungen  bestehender 
Bauten,  auch  neuer  Bauten  und  fiir  die  Beschaffung  von  Werkzeugen,  Gerath- 
schaften  und  Ausriistungsgegenstanden  verwendeten  Kapitals)  und  die  nicht  aus 
dem  Befdrderungsdienste  staramenden  Einnahmen  auf  diesen  Stationen,  warden 
seitens  der  diese  Stationen  benutzenden  Gesellschaften  getragen  und  vereinnahmt 
nnd  zwar  im  Verhaltnisse  der  Zahl  der  in  diese  Stationen  ein-  und  ausfahrenden 
Giiter-  und  Personenwagenachsen. 

Durch  diese  Bestimmung  werden  die  aus  vor  dem  l.  Januar  1890  abgeschlossenen, 
diese  Stationen  betreffenden  Vertragen  hervorgehenden  Rechte  und  Verpflichtungen 
dritter  Gesellschaften  — , deren  Strecken  gemafs  diesem  Uebereinkommen  nicht 
gemeinschaftlich  sind  — , nicht  beriihrt. 

Abschnitt  III. 

Der  Lauf  der  Ziige  auf  den  gemeinschaftlichen  Linien. 

Artikel  16. 

Der  Entwurf  des  vollsthndigen  Fahrplanes  fiir  die  Ziige  auf  den  geineinschaft- 
lichen  Linien  wird  gemeinschaftlich  festgestellt,  wobei  als  Regel  gilt: 

1.  dafs  ein  Schnellzug  den  Vorrang  vor  eiueui  Personenzuge,  ein  Personenzue 
vor  einem  gemischten  oder  Viehzuge  und  ein  gemischter  oder  Yiehzug  den 
Vorrang  vor  einem  Gtlterzuge  hat; 

2.  dafs  bei  gleicliartigcn  Ziigeu  beider  Theile  die  des  geschaftsfiihrenden  den 
Vorrang  vor  dem  anderen  haben. 

Unter  Vorrang  eines  Zuges  dem  anderen  gegemiber  wird  verstanden,  dafs  der 
Lauf  des  letztgenannten  derartig  geregelt.  wird,  dafs  er  dem  Laufe  des  erstgenannten 
nach  der  Ansicht  des  andern  Theiles  nicht  hinderlich  ist. 

Wenn  jedoch  gleichartige  Ziige  auf  der  im  Artikel  1 unter  1 genannten  Linie 
den  Verkebr  von  Amsterdam  mit  Belgien,  Frankreich  und  England  itiber  Vlissingen 
vermitteln  sollen,  so  haben  die  Ziige  des  Theiles  den  Vorrang,  die  zwischen  Amster- 
dam und  Rotterdam  die  grosste  Kilometeranzahl  zuriickzulegen  haben. 

Artikel  17. 

Jede  Gesellschaft  ist  verpfliclitet,  unter  Beachtnug  der  Bestiuimungen 
ihres  mit  der  niederlandischen  Regierung  abgeschlossenen  Uebereinkommens, 
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die  ZQge  za  fahren,  welche  nacii  Ansicht  des  Ministers  fiir  Handel  und  Gewerbe  filr 
den  Verkehr  erforderlich  sind,  den  sie  zu  bedienen  verpflichtet  ist. 

Der  eine  Theil  kann  niemals  verpflichtet  werden,  in  dieser  Beziehung  fiir 
den  andern  einzutreten. 


Abschnitt  IV. 

Haftpfiicht. 

A r t i k e 1 18. 

Jeder  an  Persouen  und  Sachen,  die  uickt  zum  Betrieb  eines  der  vertrag- 
8chliefsenden  Theile  gehdren,  auf  den  gemeinschuftlichen  Linien  vorgekomraene 
Schaden  trifl't  beide  Theile  gemeinschaftlich. 

Ein  an  Reisenden,  GUtern,  sowie  Lokomotiv-  und  Wagenmaterial  auf  den 
gemeinschaftlichen  Linien  vorgekommener  Schaden  trifl't  den  Theil,  zu  dessen  Betrieb 
die  Reisenden  und  Giiter  gehdren  und  der  Eigenthiimer  des  Lokomotiv-  und  Wagen- 
inaterials  ist.  Das  fremde  Material,  das  sich  gemafs  den  Vorschriften  beziiglich 
Materialbeuutzung  im  Augenblicke  des  Entstehens  des  Schadens  im  Besitze  des 
einen  oder  anderen  Theiles  befindet,  wird  als  dessen  eigenes  Material  angesehen. 

Abschnitt  V. 

Die  Einnahnien  auf  den  gemeinschaftlichen  Linien  und  deren  Vertheilnng. 

A r t i k e 1 19. 

Hiusichtlich  der  Einuahme  aus  der'Befdrderung  von  Reisenden  (d.  h.  Reisenden 
und  Gepack)  und  Giitern  (d.  h.  Bestell-,  Eil-  und  FrachtgUtern,  lebcnden  Thieren, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  Lokomotiv-  und  Wagenmaterial  und  Leichen) 
auf  den  gemeinschaftlichen  Linien  wird  bestimmt: 

1.  dafs  die  Einnahme  aus  dem  Verkehr,  der  sich  ausschliefslich  auf  einer  und 
derselben  Geraeinschaftsstrecke  bewegt,  der  auf  der  gemeinschaftlichen  Linie 
geschiiftsfiihrenden  Gesellschaft  zufallt,  es  sei  denn,  dafs  der  nicht  gesch&fts- 
fuhrende  Theil,  wozu  er  befngt  ist,  auf  den  von  ihm  zu  bestiraruenden 
Stationen  der  Gemeinschaftsstrecke  fiir  seine  Rechnnng,  besondere  fUr  den 
Zwischenstationsdienst  auf  dieser  Linie  giiltige  Fahrkarten  durch  eigene 
Beamte  oder  Beamte  der  betriebsfiihrenden  Verwaltung  an  Reisende  aus- 
giebt,  die  seine  Ziige  benutzen  wollen,  in  welchem  Falle  ihm  die  Einnahmen 
hieraus  und  die  GepiickUberfracht  gehort; 

2.  dafs  jeder  Theil  die  Einnahme  aus  dem  Verkehr  helialt,  der  ilber  eine  oder 
mehrere  gemeinschaftliche  uuter  seiner  Verwaltung  steheuden  Linien  und 
liber  Linien  Dritter  stattfindet,  ohne  dafs  jedoch  eine  oder  mehrere  andere 
Strecken  eines  der  beiden  Theile  dabei  benutzt  werden,  ausgenommen  die  Ein- 
nahme aus  dem  G liter  verkehr  von  und  naeh  Rotterdam,  nach  und  von 
Bclgien  und  Frankreich,  welche  dem  Theile  zukommt.  der  die  Befbrderung 
bewerkstelligt; 

3.  dafs  jeder  Theil  die  Einnahme  aus  dem  Verkehr  beh&lt,  der  sich  Uber 
eine  oder  mehrere  gemeinschaftliche  Strecken,  sowie  iiber  eine  oder 
mehrere  seiner  anderen  Strecken  bewegt,  jedoch  nicht  zugleich  Uber  eine 
Linie  einer  dritten  Verwaltung; 
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4.  dafs  die  Einnabme  aus  dera  Verkehr,  der  sich  iiber  eine  Oder  mehrere 
Gemeinschafts-  und  andere  eigene  Strecken  bewegt,  fiir  jede  Gemein- 
schaftsstrecke  der  betriebsfilhrenden  Verwaltung  zukommt;  ausgenommen 
sind: 

a)  die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gep&ckverkehr  von  und  nach  den 
Stationen  der  Linie  Amsterdam-Rotterdam  H.  Y.  S.  und  den  nbrdlich 
von  Amsterdam  gelegenen  Stationen  dieser  Gesellschaft  iiber  Rotterdam 
und  Roosendaal  nach  und  von  Vlissingen  und  England,  der  so  angesehen 
wird,  als  wiirde  er  zwischen  Rotterdam  und  Roosendaal  stets  mit  den 
Ziigen  der  H.  Y.  S.  ausgefiihrt  und  dessen  Einnahme  daher  ihr  zu- 
kommt; 

b)  die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr,  der  iiber  die  Linie 
einer  dritten  Verwaltung  gefiihrt  wird,  kommt  dem  Theile  zu  Gute,  der 
die  Fahrkarte  ausgegeben  oder  das  Gepkck  und  die  Giiter  abgefertigt  hat; 

5.  dafs  die  Einnahmen  aus  dem  Verkehr,  welcher  sich  ausschliefslich  iiber 
Gemeiuschaftsstrecken  bewegt,  deren  Verwaltung  nicht  derselben  Gesell- 
schaft iibertragen  ist  und  der  nicht  zugleich  iiber  eine  Linie  einer  dritten 
Verwaltung  gefiihrt  ist,  fiir  jede  Gemeinschaftsstrecke  dem  Theile  zukommt, 
dem  die  Verwaltung  dieser  Strecke  zusteht; 

6-  dafs  bei  Anwendung  obenstehender  Bestimmungen: 

a)  alle  Bahnlinien  oder  Theilstrecken  der  jetzt  oder  sp&ter  im  Betriebe  der 
S.  S.  oder  H.  Y.  S.  sich  befindenden  Bahnen,  soweit  sie  uach  diesem 
Uebereinkommen  nicht  gemeinschaftliche  sind,  als  Sonderstrecken  des 
Vertragschliefsenden,  welcher  deren  Betrieb  leitet,  angesehen  werden; 

b)  der  Theil  der  Niederlandischen  Zentralbahn,  der  nicht  nach  Artikel  6 
gemein8chaftlich  ist,  als  eine  Sonderstrecke  der  S.  S.  angesehen  und  nicht 
als  eine  Strecke  einer  dritten  Verwaltung  betrachtet  wird. 

Hinsichtlich  des  Personenverkehrs  wird  ferner  bestimmt,  dass,  da  die  mit  ge- 
wbhnlichen  Fahrkarten  (sowohl  einfachen  als  Riickfahrkarten)  versehenen  Reisenden  in 
alien  Ziigen,  welche  sie  ihrem  Bestimmungsorte  zufiihren  konnen,  zugelassen  werden 
miis8en,  jeder  Theil  verpflichtet  ist,  seine  Ziige,  insoweit  sie  fahrplanmkfsig  auf  den 
betreffenden  Stationen  halten,  auch  diesen  Reisenden  zur  Benutzung  zu  stellen,  selbst 
wenn  er  gemkfs  dem  Obenangefiihrten  die  Einnahmen  daraus  nicht  erhklt. 

Abschnitt  VI. 

Die  Auslieferung  von  Giitern  auf  den  verschiedenen  Stationen  zu 
Amsterdam  und  die  gemeinschaftliche  Benutzung  von  Eisenbahnverbin* 
dungen  mit  den  in  Amsterdam  und  Rotterdam  belegenen  gewerblichen 
Anlagen,  Handelsanstalten,  Schiffsanlegepliitzen  n.  s.  w. 

Artikel  20. 

In  Amsterdam  sollen  die  auf  der  Station  der  einen  Gesellschaft  eingetroffenen 
Giiter,  deren  Auslieferung  auf  der  Station  der  anderen  Gesellschaft  gewiinscht  wird, 
zu  diesem  Zwecke  dem  anderen  Theile  zugefiihrt  werden. 

In  diesem  Falle  zahlt  die  Gesellschaft,  welche  das  Gut  gefahren  hat.  der 
anderen : 
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ftir  Stttckgut  6 Cta.  fttr  100  kg; 

fur  Wagenladungen  3,s  Cta.  ftir  100  kg; 

rait  einein  Httchstfrachtsatz  von  fi.  2,m>  fttr  den  Wagen  von  10  Tonnen  Trag- 
ftihigkeit; 

ftir  Wagen  von  grttfserer  TragfUhigkeit  2,s  Cta.  fttr  100  kg. 

Anch  8ollen  die  auf  der  Station  dea  einen  Theilea  in  Amsterdam  angekom- 
menen  Gtiter,  deren  Ueberftihrung  nach  einer  an  die  dortigen  Stationen  angeschloasenen 
nnd  von  dem  anderen  Theile  bedienten  gewerblichen  Anlage,  Handelaanstalt,  Schiffs- 
anlegeplatz  u.  a.  w.  aeitena  der  Interesaenten  gewiinscht  wird,  sowie  die  auch  von 
einer  an  eine  der  Stationen  zu  Amsterdam  angeaclilossenen  nnd  von  der  einen  Ge- 
sellschaft bedienten  gewerblichen  Anlage,  Handelaanstalt,  Schiffsanlegeplatz  u.  a.  w. 
angebrachten  Gttter,  die  beatimmt  aind,  tiber  die  Linien  der  anderen  Geaellachaft  ver- 
8andt  zu  werden,  zu  diesem  Zwecke  der  anderen  Geaellachaft  zugefttkrt  werden. 

Die  Miethe  oder  der  Ersatz  und  die  Rente  zu  4%  des  seitens  des  betreffenden 
Theiles  fttr  die  Bahnverbindungen  rait  den  gewerblichen  Anlagen,  Handelsanatalten, 
Schiffsanlegeplatzen  u.  a.  w.  und  fttr  die  Gleise  auf  dem  Gelttnde  dieser  Anlagen 
verwendeten  Anlagekapitals,  werden  aeitens  beider  Theile  im  Verh&ltnifa  des  nach 
und  von  jeder  dieser  verschiedenen  Anlagen  geleiteten  Verkehrs  getragen. 

Wenn  ein  Theil  eine  von  ihm  bediente  gewerbliche  Anlage,  Handelaanstalt, 
Schiffsanlegeplatz  u.  a.  w.  als  eine  Station  in  einen  Tarif  aufnimmt,  ao  hat  der 
andere  Vertragschliefsende  das  Recht,  die  genannte  Anlage  auf  derselben  Grund- 
lage  aelbstttndig  als  eine  seiner  Stationen  in  alle  ihm  angemessen  erscheinenden 
Tarife  aufzunelimen. 

Die  fttr  die  gewerblichen  Anlagen,  Handelsanatalten,  Schiflsanlegepliitze  u.  a.  w. 
bestimmten  oder  von  diesen  herrtthrenden  Wagen  werden  von  der  dieae  Anlage 
hedienenden  Gesellschaft  dahin  befcirdert  oder  daher  geholt. 

Die  entatehenden  Kosten  (Verschiebegebuhr,  Bewacbung,  Unterhaltungen  u.  s.w.) 
werden  seitens  beider  Theile  in  demselben  Verh&ltnifs  getragen,  wie  dies  fttr  die 
obengenannte  Miethe  u.  s.  w.  beatimmt  ist. 

Vorstehende  Verkehrs-  und  Tarifregelung  nach  und  von  gewerblichen  Anlagen, 
Handelsanatalten,  Schiffsanlegepltttzen  u.  a.  w.  gilt  auch  fttr  die  an  eine  der  gemein- 
8chaftlichen  Stationen  zu  Rotterdam  anachliefsenden  derartigen  Anlagen. 

Die  Bestimmungen  bezttglich  der  Bedienung  der  Anschlufswerke  auf  den 
Stationen  zu  Amsterdam  und  zu  Rotterdam  sollen  im  weitesten  Sinne  aus- 
gelegt  und  angewendet  werden,  sodafs  darunter  nicht  allein  alle  Anschlttsse  an 
Reichs-,  Gemeinde-  und  Privatanlagen,  die  innerhalb  der  Stationagrenze  liegen,  ver- 
standen  werden,  sondern  auch  die,  welche  sich  in  der  Niihe  der  Stationen  befinden, 
wenn  der  Transport  von  und  nach  diesen  Anlagen  als  zum  Verkehrsbetrie.be  von 
Amsterdam  oder  von  Rotterdam  gehttrig  betrachtet  werden  kann. 

Die  vorbezeichnende  Miiglichkeit  der  Uebergabe  und  Uebernahme  am  Ort  soli 
keine  Aenderung  des  bisher  bezttglich  der  inlttndiachen  direkten  Tarife  anerkannten 
Grundsatzes  bezttglich  der  Aufuahme  der  Entfernungen  und  Stttze  fttr  den  Verkehr 
mit  den  Konkurrenzstationeu  Uber  die  Linien  der  Gesellschaft,  welcher  die  Be- 
stimmungs-  oder  Versaudtstation  angehbrt,  zu  Wege  bringen,  und  dies  auch  dann 
nicht,  wenn  die  gedachte  Verkehrsbeziehung  seitens  einer  der  beiden  Gesellschaften 
ausschliefslich  in  ihrem  Lokalverkehr  bedient  werden  kann,  z.  B.  zwischen  ’s  Bosch 
und  Amsterdam  H.  Y.  S.  uber  Utrecht-Hilversum,  zwischen  Apeldoorn  und  Amster- 
dam-Weesperpoort  tiber  Amersfoort-Breukelen. 
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Abschnitt  VII. 

Schlufsbostimmungen. 

A r t i k e 1 21. 

Dieses  Uebereinkommen  wird  vorbelmltlich  der  Genehmigung  des  Ministers  fur 
Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe  abgeschlossen  und  dart'  ohue  dessen  Zustimmung 
niclit  ge&udert  Oder  aufgehoben  werden. 

Dasselbe  tritt  an  dera  im  Art.  22  Abs.  1 der  zwischen  jedein  der  Vertragschliefsen- 
den  und  dein  Niederlandischen  Staate  abgeschlossenen  Uebereinkommen  genannten 
Tage  in  Kraft. 

Es  erlischt  von  Rechtswegen,  sobald  diese  Uebereinkommen  oder  eines  derselben 
erldschen  sollte. 

A r t i k e 1 22. 

Die  Gesellschaft,  der  die  Verwaltnng  der  gemeinschaftlichen  Linien  zusteht,  hat 
jede  dieser  im  Art.  10  bezeichneten  Linien  zu  dem  seitens  der  nicht  geschaftsfiihrenden 
Gesellschaft  bestimmten  Zeitpunkt  fiir  gemeinschaftliche  Benutzung  zur  Verfiigung  zu 
stellen,  sofern  zu  diesem  Zeitpunkte  die  Linien  und  die  daran  gelegenen  im'  Art.  15 
bezeichneten  Stationen  nach  Ansicbt  der  geschiiftsfiihrenden  Gesellschaft  mit~\len 
fur  die  Ausiibung  des  gemeinschaftlichen  Betriebes  erforderlichen  Bauten  und  Ein- 
richtungen  versehen  sind. 

Die  geschaftsfilhrende  Gesellschaft  verpHichtet  sich,  alles  zu  thun,  urn  den  An- 
fang  des  gemeinschaftlichen  Betriebes  zum  gedachten  Zeitpunkte  zu  ermbglichenJJ 

Bei  Meinungsverschiedenheit  dariiber,  ob  sich  die  gemeinschaftlichen  Linien  in 
gehiirigem  Stande  fur  den  gemeinschaftlichen  Betrieb  befinden,  ist  die  Entscheidung 
des  Ministers  fiir  Wasserbau.  Handel  und  Gewerbe  einzuholen,  dessen^Entseheidnng 
beide  Theile  sich  unterwerfen. 

Zu  dem  gedachten  Zeitpunkte  linden  auf  die  zur  Verfiigung  gestellten  Linien 
die  Bestimmungen  dieses  Uebereinkommens  mit  der  Mafsgabe  Anwendung,  dass,  so 
lange  nicht  a lie  hierfiir  bestimmten  Linien  in  gemeinschaftlichen  Betrieb  genommen 
sind,  die  S.  S.  und  H.  Y.  S von  der  seitens  jeder  zufolge  Art.  10  zu  zahlenden  Mindest- 
vergiitung nur  einen  verhiiltnifsmafsigen  Theil  zu  zahlen  haben. 

So  lange  die  Linien  Rotterdam  — Belgische  Grenze  und  Arnheim  — 
Anschlul'sstation  an  die  preufs.  Staatseisen bahnen  theilweise  zum  gemein- 
schaftlichen Betrieb  zur  Verfiigung  gestellt  werden,  hat  die  H.  Y.  S.  von  der  fiir  jede 
dieser  Linien  zu  berechnenden  Mindestvergiitung  nur  einen  dem  Verh&ltnisse  der 
Anzahl  dor  zur  Verfiigung  gestellten  Kilometer  zur  ganzen  Kilometerzahl  dieser 
Linien  entspreehenden  Theil  zu  zahlen. 

Ebenso  ist,  wenn  eine  der  gemeinschaftlich  betriebenen  Linien  nur  fiir  einen 
Theil  des  Kalenderjahres  zur  Verfiigung  gestellt  wird,  von  der  Mindestvergiitung  nur 
ein  der  Benutzungszeit  entsprechender  Betrag  zu  zahlen. 

Die  Gesellschaften  verpflichten  sich,  innerhalb  zwei  Jahren  nach  dem  im  Art.  21 
Abs.  2 genannten  Tage,  die  im  Art.  10  geuannten  gemeinschaftlichen  Linien  beider- 
seits  in  Betrieb  zu  nehmen  und  zum  gemeinschaftlichen  Betrieb  zur  Verfiigung  zn 
stellen,  mit  Ausnahme  der  Verbindungslinie  zu  Rotterdam,  soweit  diese  zu  diesem 
Zeitpunkt  noch  nicht  in  Betrieb  gesetzt  werden  kann. 

A r t i k e 1 28. 

Hinsiehtlich  der  Stationen  G elderinal sen,  Ziltphen,  Wierden  nnd  Leen- 
warden  sollen  im  beiderseitigen  Einvernehmeu  und  unter  Geuehmignng  des  Ministers 
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fiir  Wasserbau,  Handel  nnd  Gewerbe,  Uebereinkommen  zur  Regelung  des  geraein- 
schaftlichen  Betriebes  abgeschlossen  werden,  nach  denselben  Grunds&tzen  wie  be: 
den  im  Art.  15  genannten  Stationen.  Falls  auch  die  Verwaltung  der  Linie  Ziitphen 
— Hengelo  der  H.  Y.  S.  zufallt,  so  beliklt  die  S.  S.  gleichwohl  die  Verwaltung  der 
Station  Ziitphen. 

Hinsichtlich  der  Stationen  Amsterdam  (Zentralpersonenbahnhof ' und  Leiden 
bleiben  in  Kraft:  das  zwiscben  dem  niederliindischen  Staate  und  der  H.  Y.  S.  zu 
Gnnsten  der  Niederl&udischen  Rheinbahn  abgeschlossene  Uebereinkommen  vom 
20.  April/13  Mai  1880  (vergl.  Art.  74  des  seitens  der  S.  S.  und  Art.  73  des  seitens 
der  H.  Y.  S.  mit  dem  nicderlandischen  Staate  abgeschlossenen  Uebereinkommens)  und 
die  durch  konigl.  Erlass  vom  31.  Mai  1878  festgestellten  Bestimmungen  fiir  die  ge- 
meinschaftliche  Benutzung  der  Station  Leiden,  nebst  dem  damit  in  Verbindung 
stehenden  zwiscben  der  Eisenbahngesellscbaft  Leiden  Woerden  nnd  der  H.  Y.  S. 
ge9cklosseneu  Uebereinkommen  vom  7./1G.  September  1887. 

A r t i k e 1 24. 

Zwischen  den  Gesellsckaften  aus  Aulafs  dieses  Uebereinkommens  entstehende 
Streitigkeiten  werden  durch  drei  Schiedsrichter  entschicden,  welche  seitens  der 
Gesellsckaften  in  gemeinsamem  Einvernehmen  fiir  da9  erste  Mai  innerhalb  drei  Wochen 
nach  Inkrafttreten  dieses  Uebereinkommens  fiir  das  lanfende  Jahr  und  weiterhin 
jahrlich  vor  dem  1.  Januar  fiir  die  Dauer  des  folgenden  Jahres  gewahlt  werden. 

Sollte  infolge  Nichtannahme  dieser  Wahl,  Todesfalls  oder  anderer  Ursachen 
eine  Erganzung  der  Zahl  der  Schiedsrichter  erforderlich  werden,  so  erfolgt  solche 
ebenfalls  im  gemeinsamen  Einvernehmen  beider  Theile. 

Wenn  ein  Einverstandnifs  nicht  zu  erzielen  ist,  so  werden  die  Schiedsrichter, 
wenn  ein  Streitfall  vorliegt,  auf  Ansuchen  des  meist  interessirten  Theiles  durch  deu 
znstandigen  Richter  ernannt. 

Die  Schiedsrichter  sollen  nicht  nach  den  Regeln  des  Rechts,  sondern  nach 
billigem  Ermessen  entscheiden.  Der  Schiedsspruch  ist  unanfechtbar. 

A r t i k e 1 25. 

Die  Kosten  des  Stempels  und  der  Eintragung  dieses  Uebereinkommens,  soweit 
solche  entstehen,  trhgt  jeder  Theil  zur  Halfte. 


Ueber  Abkiirzung  des  Aufenthalts  der  Giiterwagen  auf  den 

Stationen.1) 

Von 

Giiterexpedient  True  in  Linden  b.  Hannover. 


Der  in  verkehrsreicher  Zeit  haufig  wiederkehrende  empfindliche 
Mangel  an  Guterwagen  hat  zur  ErOrterung  der  Frage:  Wie  lSist  sich  das 
vorhandene  Wagenmaterial  am  besten  ausnutzen?  schon  vielfach  Ver- 
anlassung  gegeben. 

Die  zu  diesem  Behuf  bisher  getroffenen  Einrichtnngen  sind  gewifs 
als  durchaus  zweckm&fsig  und  vortheilhaft  zu  bezeichnen.  Besonders  ver- 
dient  die  Einfuhrung  durchgehender  Ladungs-  und  Leerwagenzuge,  die 
mOglichst  weite  Strecken  ohne  anzuhalten  und  ohne  umrangirt  zu  werden 
durchfahren,  immer  weitere  Ausbreitung,  da  hierdurch  nicbt  nur  der 
Wagenumlauf  beschleunigt,  sondern  auch  eine  Entlastung  der  Nichthalte- 
stationen  von  der  Behandlung  dieser  Zuge  herbeigefuhrt  wird,  was  wiederum 
eine  ErhOhung  der  Leistungsfkhigkeit  letzterer  auf  anderen  Gebieten  zur 
Folge  hat. 

Wenn  hiernach  fur  eine  schleunige  Fortbewegung  der  Wagen 
das  Mdglichste  geschieht,  so  kann  dies  in  Bezug  auf  die  Behandlung 
wahrend  des  Aufenthalts  auf  den  Stationen  nicht  in  gleicher  Weise 
behauptet  werden. 

Letztere  haben  wesentlich  folgende  Arbeiten  zu  verrichten,  die  in 
nachstehender  Weise  ausgefuhrt  werden: 


')  Wenngleich  die  obigen  Vorachlage  wohl  nur  auf  einzelnen,  insbesondere  den 
Stationen,  die  der  Herr  Verfaeser  im  Auge  hat,  praktisch  verwerthbar  sind,  hat  die 
Redaktion  den  Aufsatz,  der  maucherlei  nutzliche  Anregungen  entbklt,  gem  auf* 
genommen. 

Die  Red.  d.  Arch.  f.  Eisenbahnwesen. 
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A.  Entnahme  der  Wagen  aus  den  Zugen  und  Hinschaffung  nach 
den  L adeplatzen,  F ortschaffung  von  diesen  und  Einstellung  in 

die  Zuge. 

Diese  Arbeiten  werden  meist  dem  Rangirpersonal  allein  iiberlassen 
und  von  diesem  ohne  bestimmten  Plan,  lediglich  nach  Mafsgabe  der  augen- 
blicklichen  Verhaltnisse,  ausgefuhrt.  Die  den  Zugen  entnommenen  Wagen 
werden  entweder  zunftchst  in  einem  beliebigen  verfugbareu  Gleise  unter- 
gebracht  und  nachher  zu  passender  Zeit  in  die  Ladegleise  gestellt,  oder 
die  Hinschaffung  in  letztere  erfolgt  unmittelbar  aus  den  Zugen.  In  gleicher 
Weise  werden  die  zum  Abgang  bestimmten  Wagen  aus  den  Ladegleisen 
in  die  Zuge  geschafft.  Fallen  diese  Arbeiten  in  die  Tageszeit,  so  geht  die 
Zeit,  w&hrend  welcher  sich  die  Wagen  im  Aufstellungsgleise  befinden, 
an  der  Ladezeit  verloren,  und  bei  dem  Rangiren  in  den  Ladegleisen  wird 
das  Ladegeschaft  gestOrt,  was  dem  Publikum  hkufig  eine  willkommene 
Ausrede  bei  etwaigen  Ueberschreitungen  der  Ladefrist  bietet. 

In  den  Ladegleisen  stehen  oft  Entlade-  und  Beladewagen  von  alien 
und  fur  alle  Strecken  bunt  durcheinander,  was  das  Ausrangiren  erschwert 
und  verzSgert,  Mancher  zum  Abgang  fertige  Wagen  wird  dabei,  wenn  er 
ungunstig  steht,  fur  einen  spiiteren  Zug  zuriickgelassen. 

B.  Kontrole  der  Ladefristen  und  des  Aufenthalts  der  Wagen. 

Fur  die  Ausiibung  derselben  dienen  in  der  Regel  die  Wagennotiz- 
bucher  als  Unterlage,  aufserdem  werden,  urn  auch  ohne  diese  sofort  fest- 
stellen  zu  konnen,  wie  lange  die  Wagen  sich  auf  der  Station  befinden, 
diese  durch  Kreideanschrift  mit  dem  Eingangstage  und  Zuge  bezeichnet. 

Diese  Anschriften  bieten  keine  genugende  Sicherheit,  da  sie  bei 
nassem  Wetter  undeutlich  werden  und  mitunter  fast  ganz  verschwinden, 
auch  leicht  beseitigt  und  geandert  werden  konnen.  Sodann  ist  das  Lesen 
wall  rend  der  Dunkelheit  nur  in  der  Nahe  unter  Zuhilfenahme  der  Hand- 
laterne  moglich,  also  umst&ndlich  und  zeitraubend. 

C.  Feststellung  und  Mel  dung  des  Wagenbestandes  und  Bedarfs. 

Diese  Arbeit  wird  allgemein  in  der  Weise  ausgefuhrt,  dafs  taglich  zu 
einer  bestimmten  Zeit  ein  Bediensteter  den  Bahnhof  begeht  und  die  am 
folgenden  Tage  verwendbaren  Wagen  zahlt,  die  sodann  nebst  dem  aus 
dem  Wagenbestellbuche  ermittelten  Bedarf  der  Wagen vertheilungsstelle 
gemeldet,  werden.  Bei  der  Zahlung  sollen  nicht  nur  die  bereits  leeren, 
sondern  auch  die  Wagen  berucksichtigt  werden,  die  voraussichtlich  bis  zu 
dem  Zeitpunkte  leer  werden,  wo  sie  bestimmungsgemafs  wieder  benutzt 
werden  mussen.  Da  dies  indefs  nicht  immer  ohne  Erkundigungen,  die 
theilweise  schwer  einzuziehen  sind,  festgestellt  werden  kann,  bleiben  die 
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Wagen  h&ufig  unberucksichtigt.  Die  Folge  (lavon  ist,  dafs  am  nachsten 
Tage  mehr  Wagen  vorhanden  sind,  als  gebraucht  werden. 

Hierbei  ist  noch  folgender  Umstand  besonders  geeignet,  den  Aufent- 
halt  der  Wagen  zu  verl&ngern.  Das  Publikum  ist  durchweg  gewohnt,  mit 
dem  Laden  morgens  zu  beginnen  und  abends  aufzuhoren,  und  besteUt 
hiernach  auch  die  Wagen.  Dieses  Verfahren  ist  insofem  unzweckmafsig. 
als  den  Stationen  die  Wagen  nicht  siimmtlich  wahrend  der  Nacht,  sondern 
zu  verschiedenen  Tageszeiten,  theils  schon  in  den  Vormittagsstunden  zu- 
gefuhrt  werden.  Die  mit  den  Tagesziigen  eingegangenen  Wagen  bleiben 
unter  diesen  Umst&nden  bis  zum  n&chsten  Morgen  unbenutzt  und  beengen 
den  Bahnhof. 

Um  iiber  die  vorbezeichneten  Obliegenheiten  der  Stationen  eine 
Kontrole  ausiiben  zu  konnen,  sind  versckiedene  Einrichtungen  getroffen, 
von  denen  das  Wagenaufenthaltsregister  und  die  Ortlichen  Revisionen  durch 
Kontroleure  als  wichtigste  bezeichnet  werden  konnen.  Beide  dienen  zwar 
dazu.  die  ausfiihrenden  Beamten  zu  erhOhter  Aufmerksamkeit  anzuspornen. 
sind  aber  nicht  geeignet,  den  erw&hnten  Mifsstanden  wirksam  entgegen- 
zutreten.  da  sich  einerseits  die  liingeren  Aufenthalte  unschwer  begrunden 
lassen,  andererseits  der  plotzlich  auf  kurze  Zeit  erscbeinende  Kontroleur 
nicht  im  Stande  ist,  sich  fiber  die  augenblickiich  berrscheuden  Verbaltnisse 
sofort  in  vollem  Umfange  Kenntnifs  zu  verschaffen.  Wenigstens  ist  dies 
auf  grbfseren  Bahnbofen,  die  docli  haupts&chlich  in  Frage  kommen,  nicht 
gut  denkbar. 

Die  nachstehcnden  Vorschliige  zur  Beseitigung  dieser  Uebelstande  und 
zur  Erleichterung  der  Kontrole  durften  vielleicbt  defswegen  Beachtung 
finden,  weil  sie  eiufach  sind  und  keine  Vermehrung  des  Personals  und 
grOfserc  Geldopfer  bedingen. 

A.  Fur  jede  Station  mit  nennenswerthem  Ladungsverkehr  mufs  er- 
mittelt  werden,  wie  viel  Ladegleise  und  von  welcher  Lange  vorhanden 
sind,  und  wie  viel  Wagen  durchschnittlick  taglich  ein-  und  abgehen,  sowie 
welche  Zuge  die  Wagen  zu-  und  abfiihren.  Die  Privatanschlufsgleise  und 
die  auf  diesen  zur  Behandlung  koinmenden  Wagen  mussen  dabei  unberuck- 
sichtigt  bleiben.  Auf  Grund  dieser  Ermittlungen  inussen  (wie  das  ubrigens 
schon  jetzt  zuweilen  geschieht)  fiir  die  ann&hernd  gleichzeitig  ein-  und 
abgehenden  Wagen  bestimmten  Ladegleise  von  entsprechender  Lange  aus- 
gewahlt  und  letztere  regelmafsig  zu  derselben  Zeit  besetzt  und  entleert 
werden.  Dadurch  entsteheu  auf  den  Ladeplktzen  verschiedene  Gleis- 
gruppen,  in  deren  jeder  so wohl  das  Lade-  als  das  Rangirgeschaft  zu  einer 
bestimmten  Tageszeit  ausgefuhrt  werden  kaun.  Fur  die  Gleise,  in  denen 
am  Tage  ausgewechselt  werden  mufs,  wiirde  diese  Arbeit  so  einzurichten 
sein,  dafs  die  zwolfstundige  Ladefrist  nicht  verkurzt  wird,  was  sich  auch 
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ermoglichen  lafst.,  da  die  Ladezeit  durchweg  mindestens  13  Stunden  be- 
tr&gt,  erforderlichen  Falls  aber  auf  14  Stunden  — von  G Uhr  morgens  bis 
8 Uhr  abends  — erhoht  werden  kann.  Es  bleibt  demnach  fiir  das  Aus- 
wechseln  der  Gleise  eiue  bis  zwei  Stunden,  was  unter  normalen  Verhalt- 
nissen  genugt.  Fiir  aufsergewohnliche  Verh&ltnisse  und  etwa  vorkommende 
Betriebsuuregelmafsigkeiten  mufs  ein  Ladegleis  als  Aushilfsgleis  reser- 
virt  werden. 

In  welcher  Weise  sich  hiernach  das  Geschaft  auf  den  Ladepl&tzen 
gestalten  wurde,  moge  nachstehendes  Beispiel  erlautern. 

Station  N.  N. 

ist  eine  einfache  Knotenstation,  auf  der  eine  von  Norden  nach  Suden  und 
eine  von  Osteu  nach  Westen  fuhrende  Bahn  sich  schneiden.  Es  sind 
7 Ladegleise  vorhanden,  und  zwar 

No.  1 mit  einer  Lange  von  300  Metern, 
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Gesammtliinge  870  Meter. 


Der  Umfang  des  Ladungsverkehrs  ist  aus  folgender  Tabelle  ersichtlich : 
Tabelle  1. 
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4,40  N. 

8 

6 

508 

11 

1 

11,-  „ 

11,20  „ 

5 

16 

501 

Suden 

Norden 

12,-  nachts 

12,20  V. 

5 

17 

503 

n 

i 

» 

5,io  V. 

5,-o  „ 

4 

2 

T05 

11 

i 

1 1 ,20  ,, 

11,40  ,, 

6 

6 

507 

11 

6,10  N. 

6,30  N. 

6 

. 

716 

Osten 

Westen 

4,io  V. 

4,30  V. 

9 

• 

718 

11 

1» 

12,  - Mittg. 

12,20  N. 

3 

2 

720 

11 

11 

8,30  N. 

8,50  „ 

7 

15 

715 

Westen 

Osten 

2,t.'>  V. 

2,35  V. 

6 

10 

717 

11 

” 

10,20  „ 

10,40  „ 

2 

• 

719 

11 

It 

8,-N. 

8,20  N. 

1 

4 

Zusammen 

80 

80 
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Hiernach  lafst  sich  das  Ladegeschaft  in  folgender  Weise  einrichten: 


Tabelle  2. 


Gegen  diese  Einrichtung  werden  verschiedene  Bedenken  aufsteigen. 
insbesondere,  dafs  nicht  auf  jeder  Station  die  Zahl  der  vorhandenen  Lade- 
gleise  ausreiche,  um  die  nach  Lage  der  Zuge  nOthigen  Ladegruppen  bilden 
zu  kbnnen.  In  diesem  Falle  waren  die  Gleise  zu  verlangern,  worauf  sich 
auf  jedera  Gleise  mehrere  Ladegruppen  einrichten  lassen,  und  zwar  konnen, 
wenn  das  Gleis  von  beiden  Seiten  zugangig  ist,  drei,  handelt  es  sich 
dagegen  um  ein  stumpfes  Gleis,  zwei  gebildet  werden.  Iin  erateren  Falle 
wurde  zweckmafsig  in  die  Mitte  die  Ladegruppe  I,  und  an  jedes  Ende 
eine  der  ubrigen  Ladegruppen  zu  verlegen  sein.  Das  Auswechseln  in  den 
beiden  letzteren  kann  dann  wahrend  der  Tageszeit  vorgenommen  werden, 
ohne  dafs  dabei  die  Wagen  der  Ladegruppe  1 bewegt  zu  werden  brauehen. 

Bei  stumpfen  Gleisen  mufs  die  Ladegruppe  I am  stumpfen  Ende,  nnd 
vor  ihr  eine  andere  Ladegruppe  eingerichtet  werden.  Sind  auf  einer 
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Station  nur  zwei  stumpfe  Ladegleise  vorhanden,  was  an  verkehrsreichen 
Pl&tzen  kaum  vorkommen  wird,  so  lassen  sich  immerhin  drei  regelm&fsige 
Ladegruppen  and  eine  Reservegruppe  in  der  Weise  einrichten,  dafs  an  die 
stumpfen  Enden  die  Wagen  der  Gruppe  I und  davor  in  jedem  Gleise  die 
Wagen  einer  der  anderen  beiden  Gruppen  gestellt  werden.  Der  dabei  im 
vorderen  Theii  der  Gleise  frei  bleibende  Raum  dient  znr  Aufnahme  der 
nicht  zu  den  ubrigen  drei  Gruppen  gehOrigen  Wagen  und  fur  aufser- 
gewohnliche  Verh&ltnisse. 

Ferner  Mst  sich  dagegen  vorbringen,  dafs  die  Betriebs-  und  Verkehrs- 
verhkltnisse  zu  ungleichmafsig  seien,  um  die  vorgeschlagene  Einrichtung 
zweckm&fsig  und  durcbfuhrbar  erscheinen  zu  lassen.  Selbstverst&ndlich 
wird  sie  in  gleicher  Weise,  wie  andere  bew&hrte  Eiurichtungen,  z.  B.  Fahr- 
ordnung,  Zugbeleuchtungsplan,  Kurswagen  u.  s.  w.,  nach  Mafsgabe  ein- 
tretender  Aenderungen  in  den  Betriebs-  und  Verkehrsverhiiltnissen  von 
Zeit  zu  Zeit  einer  Neugestaltung  zu  unterziehen  sein.  Ebenso  bedingen 
aufsergewohnliche  Verh&ltnisse  in  den  Fallen,  wo  das  Aushilfsgleis  nicht 
ausreicht,  ein  Abweicken  von  der  Ladeordnung.  Dagegen  lassen  sich 
Mafsnahmen  treffen,  durch  die  bei  normalem  Verkehr  eine  mOglichste 
Regelmafsigkeit  erzielt  werden  kann.  Was  beispielsweise  die  bier  besonders 
in  Frage  kommende  ungleiche  Zu-  und  Abfuhr  anbetrifft,  so  liegt  es 
einerseits  in  der  Hand  der  BehOrde,  die  Wagen  mOglichst  mit  bestimmten 
fur  die  Verh&ltnisse  am  besten  geeigneten  Zugen  befbrdern  zu  lassen, 
andererseits  mussen  die  ausfuhrenden  Beamten  auf  das  Publikum  dahin 
einzuwirken  suchen,  dafs  anstatt  vom  Morgen  zum  Abend  zu  einer  fur  die 
Zu-  und  Abfuhr  der  Wagen  besser  passenden  Zeit  verladen  wird. 

Hiernach  wird  unter  Zugrundelegung  des  oben  angefiihrten  Beispiels 
(TabelleH)  in  folgender  Weise  zu  verfahren  sein.  Daselbst  ist  augenommen, 
dafs  nachts  durchschnittlich  17  Wagen  mehr  abgehen,  als  ankommen 
(Ladegruppe  I).  Zun&chst  mufs  nun  festgestellt  werden,  ob  diese  Wagen 
an  dem  der  Nacht  unmittelbar  vorhergehenden  oder  an  einem  fruheren 
Tage  angekommen  sind.  Ist  ersteres  der  Fall,  so  verlassen  sie  die  Station 
schon  vor  Ablauf  der  gew&hrteu  Aufenthalt  szeit,  ein  Um  stand,  der  der 
Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  fbrderlich  ist.  Da  hier  vorzugsweise 
Wagen  der  Gruppe  II  in  Frage  koramen  werden,  weil  diese  bereits  9 IJhr 
46  Minuten  vormittags  laderecht  stehen,  mithin  recht  wohl  an  demselben 
Tage  fertiggestellt  werden  kOnnen,  so  wird  zu  erw&gen  sein,  ob  sich  nicht 
mit  dem  hier  in  Frage  stehenden  Zuge  504  noch  mehr  Wagen  anbringen 
lassen.  Vortheilhaft  wurde  dabei  sein,  wenn  die  Wagen,  die  der  erst 
4 Uhr  20  Minuten  nachmittags  eintreffende  Zug  506  zufiihrt,  bereits  durch 
den  Zug  604  angebracht  werden  kbnnten,  da  hierdureh  ein  halber  bis  ein 
ganzer  Tag  gewonnen  wurde.  Sind  dagegen  die  nachts  mehr  abgehenden 
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Wagen  schon  an  einem  fruheren  Tage  angekommen,  so  stehen  sie  zu 
lange,  und  es  empfiehlt  sich,  auf  eine  schnellere  Fortschaffung  Bedacht  zu 
nebraeu.  Letztere  l&fst  sich  entweder  dadurch  erreichen,  dafs  diese  jedeu- 
falls  zum  grbfsten  Theil  den  Gruppen  III  und  IV  angehorenden  Wagen 
mit  gfinstiger  liegeuden  Zfigen  angebracbt  werden,  oder  das  Publiknm 
mufs  veranlafst  werden,  nicht  erst  am  Morgen  nach  der  Ankunft,  sondem 
schon  am  Eingangstage  gleich  nach  der  Bereitstellung  mit  dem  Laden  zu 
beginnen. 

B.  Nach  Einrichtung  der  Ladegruppen  wtirde  die  Kontrole  der  Lade- 
fristen  und  des  Aufenthalts  schon  dadurch  erleichtert,  dafs  sich  bei  regel- 
mafsigem  Geschtiftsgange  die  Zeit  des  Eingangs  der  Wagen  aus  ihrera 
Standorte  ergiebt.  Eine  weitere  Erleichterung  lafst  sich  herbeiffihren, 
wenn  anstatt  der  Kreideanschriften  3 bis  4 qcm  grofse  auf  der  Ruckseite 
gumniirte  Zettel,  die  mit  dem  Eingangstage  in  grofsen  Ziffern  bedruckt 
sind.  zur  Verwendung  gelangen.  Diese  Zettel  sind,  nachdem  darauf  der  Ein- 
gangszug  verzeichnet  ist,  am  Wagen  zu  befestigen.  Da  sie  den  Witterungs- 
einfltissen  grofseren  Widerstand  leisten  als  die  Kreideanschriften,  auch 
nicht  leieht  absichtlich  entfernt  werden  konnen,  so  wird  ein  Verschwinden 
nur  selten  vorkommen.  Die  Revision  der  Wagen  lafst  sich  dann  leieht 
ausfuhren,  da  dieselbe  in  den  meisten  Fallen  auf  die  Feststellung  des 
auch  wahrend  der  Dunkelheit  leieht  zu  lesenden  Eiugangstages  beschrankt 
werden  kann. 

Beispielsweise  soli  am  17.  nachmittags  6 Uhr  festgestellt  werden,  ob 
sich  im  Gleise  6 und  7 (Ladegruppe  IV)  Wagen  befiuden,  welche  die 
Aufenthaltszeit  iiberschritten  haben.  Die  mit  dem  17.  bezettelten  Wagen 
sind  erst  vor  einer  Stunde,  die  mit  dem  16.  bezettelten  am  verflossenen 
Tage  zu  derselben  Zeit  hineingestellt.  Von  letzteren  durfen  nur  solche 
Wagen  vorhanden  sein,  die  entladen  sind  und  wieder  beladen  werden 
sollen;  etwa  darunter  befindliche  nur  zur  Entladung  bestimmte  Wagen 
stehen  zu  lange.  A lie  mit  fruheren  Daten  bezettelten  Wagen  haben  auf 
jeden  Fall  ihre  Aufenthaltszeit  tiberschritten. 

C.  Die  Feststellung  des  Wagenbestandes  und  Bedarfs  ist  nach  Ein- 
fiihrung  der  Ladegruppen  und  Datumzettel  insofern  erleichtert,  als  sich 
aus  dem  Standorte  und  der  Beklebung  der  WTageu  sofort  ergiebt,  bis  wann 
sie  entladen  sein  und  wieder  zur  Verwendung  gelangen  mtissen.  Dabei 
ist  anzunehmen,  dafs  das  Publikum,  wenn  es  sich  erst  au  die  ihm  in  den 
verschiedenen  Ladegruppen  gewahrten  verschiedenen  Ladezeiten  gewbhut. 
hat,  schon  defshalb  bestrebt  sein  wird,  die  Fristen  inuezuhalten,  weil  bei 
der  stets  zu  derselben  Zeit  erfolgeuden  Fortnahme  der  Wagen  die  Ueber- 
schreitungen  sofort  festgestellt,  und  Zahlung  von  Wagenstrafmiethe  nach 
sich  ziehen  wtirde.  Es  werden  demnach  Nachfragen  fiber  den  Zeitpunkt 
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der  beendeten  Entladung  selten  nOthig  sein.  Hiernach  wurde,  um  das  am 
folgenden  Tage  verwendbare  Material  zu  ermitteln,  die  Zahl  der  bereits 
zum  Abgang  bestimmten  und  in  Beladung  befiudliehen  Wagen  von  der 
Zahl  der  s&mmtlichen  Wagen  abzuziehen  sein.  Das  Resultat  ergiebt  die 
Zahl  der  Wagen,  die  im  Laufe  des  gegenw&rtigen  und  folgenden  Tages 
entleert  werden  raussen,  also  an  letzterem  wieder  beuutzt  werden  kOnnen. 
Wird  in  dieser  Weise  verfahren,  so  kann  die  Bestellung  einer  den  Bedarf 
iibersteigenden  Anzahl  von  Wagen  fur  den  n&chsten  Tag  nicht  vorkommen. 
Ebensowenig  ist  Wagenmangel  zu  befiirchten,  da  gewohnlich  einige  Wagen 
vor  Ablauf  der  Ladefrist  entladen  werden,  welche  fur  etwa  nicht  recht- 
zeitig  leer  gewordene  oder  bei  plbtzlieh  auftretendem  Bedarf  verwandt 
werden  kOnnen. 

Die  hauptslichlichsten  Vortheile,  die  die  Durchfuhrung  obiger  Vor- 
schllige  bietet,  lassen  sich  folgendermafsen  kurz  zusammenfassen: 

1.  Erleichterung  des  Rangi rgeschafts  und  Ausfiihrung  des- 
selben  nach  einem  bestimmten  fur  die  gesaramten  Ver- 
hiiltnisse  zweckmafsig  eingerichteten  Plan.  Die  mit  den 
einzelnen  Zugen  eingegangenen  und  fur  sie  bestimmten  Wagen 
haben  einen  vorgeschriebenen  Platz.  Dem  Rangirpersonal  wird 
dadurch  die  Mogliehkeit  genommen,  die  Wagen  nach  eigenem 
Ermessen  zu  bewegen  und  aufzustellen,  da  siimmtliche  Beamte 
und  ein  grofser  Theil  des  Publikums  deren  Aufstellungsort  kennen. 

2.  Geordnete  leicht  zu  ubersehende  Zustande  auf  den  Lade- 
pliitzen.  Den  regelmafsigen  Versendern  und  Empfangern  braucht 
nicht  jeder  zu  behandelnde  Wagen  angewiesen  zu  werden,  da  ihnen 
die  Ladegruppe,  in  welcher  sie  laden  und  ilire  Wagen  fiuden 
miissen,  bekannt.  ist. 

3.  Erleichterung  der  Aufstellung  des  taglichen  Wagen- 
rapports,  da  der  Wagenbestand  und  Bedarf  in  einfachster  Weise 
ermittelt  werden  kann. 

4.  Erleichterung  der  Kontrole.  Der  Kontroleur  kann  nach  der 
Ladeordnung  weit  eher  eine  ortliche  Revision  vornehmen,  als  es 
bei  den  gegenw&rtigen  Verhaltnissen  moglich  ist. 

5.  Kurzung  des  Aufenthalts  der  Wagen  durch  geordnete 
Behandlung  und  Beschleunigung  des  Ladegeschafts, 

sowie  die  dadurch  herbeigefuhrte 

6.  Entlastung  der  Stationen  von  uberfl ussigen  Wagen. 

Endlich 

7.  Beschleunigung  des  Umlaufs  der  Wagen  durch  Beforderung 
mit  besonders  geeigneten  Ziigen. 
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Im  Betriebsjahre  1891  erfulir  das  von  der  k.  k.  Generaldirektion  der 
osterreichischen  Staatsbahnen  verwaltete  Bahnnetz  (7  003, <>39  kin  am  Jahres- 
schlufs  1890)  einen  Zuwachs  von  128,9ns  km  oder  l,ss  pCt.  und  hatte  am 
Schlusse  des  Berichtsjahres  1891  eine  Lange  von  7 131,842  km. 

Die  Baul&nge  stellte  sich  auf  7 062,509  km  und  die  durchschnitt- 


liche  Betriebsl&nge  auf  7 048,282  km,  wovon 

auf  die  westlicheu  Staatsbahnen  (mit  Nebenlinien)  . 4 436.149  km, 
„ „ Triest-Herpelje-Isti  ianer  Staatsbahn  . . . 169,341  „ 

„ „ Dalmatiner  Staatsbahn 123,552  „ 

„ „ Staatsbahnen  in  Galizien,  M&hren  und  Sehle- 

sien  (einschl.  Zweiglinien) 2 319,240  „ 

entfielen. 

Doppelgleisig  waren  608,485  km. 

Die  Anzahl  des  standigen  Personals  betrug: 


I 

Beamte 

und 

Anwarter 

Unter- 

beamte 

Diener 

Wachter 

Zusammen 

Ende  1890  . . . ,' 

3 864 

2 474 

6 332 

4 951 

t 

i 17  621 

„ 1891  . . . | 

3 919 

2 817 

7 096 

5 212 

19044 

mithin  Zuwachs  . 

4-  56 

-f  343 

4-  764 

+ 261 

-f  1 423 

Der  Gesammtbauaufwand  fur  die  Staatseisenbahnen  belief  sich 
Ende  1891  (bei  4 988,117  km  Baulange)  auf  719  681805  fl.  oder  fur  1 km 
Baulange  auf  144278  fl.  Davon  entiielen  auf  die  westlichen  Staatsbahnen 
(3  696,275  km)  615  062  147  B.  oder  fur  1 km  166  401  fl. 


9 Vergl.  Archiv  1891  S.  887  u.  ff.  „Die  k.  k.  Osterreichischen  Staatsbahnen  im 
Geschaftsjahre  1890“. 

Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  amtlichen  „Verwaltungsbericht  der  k.  k. 
Osterreichischen  Staatsbahnen  fiir  das  Geschaftsjahr  i891  (mit  Uebersichtskartes 

Wien  1892“  entnonunen. 
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Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  betrug  in  1891 


Stuckzahl: 

bei  den  it  „ 

.|  Zu- 

* normal-  schmal-  I 

sammen 

spurigen  Bahnen 

an  Lokomotiven  . . 

. uberhaupt 

! 1378 

1 

4 

1382 

im  Jahresdurchschnitt 

1339 

4 

1 343 

„ Personenwagen  . 

. uberhaupt 

3195 

20 

3 215 

im  Jahresdurchschnitt 

j 3057 

20  i 

3077 

„ Post-  u.Gepack  wagen  uberkaupt 

894 

5 

899 

im  Jahresdurchschnitt 

868 

5 : 

873 

„ Guterwagen  . . 

. uberhaupt 

| 25  266 

247 

25513 

im  Jahresdurchschnitt  ' 24  656 

247 

24  903 

Auf  1km  Betriebsl&nge  entfallen  bei  den  normalspurigeu  Bahnen 
in  1891  (gegenfiber  1890): 

an  Lokomotiven Stuck  0,194  (0,182) 


„ Personenwagen  . . . 

„ Post-  und  Gep&rkwagen 

„ Guterwagen 

„ Wagen  zusammen  . . 

Die  Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel  ergaben  fur  das  Ge- 
sammtnetz: 


» 0,448  (0,411) 

„ 0,126  (0,122) 

„ 3,656  (3,454) 

» 4,132  (3,987) 


1890 


1891 


Zunabme 


Beim  Zugverkehr: 
Durchschnittliche  Betriebsliinge  km 
Anzahl  der  gefahrenen  ZUge  Anz. 
Zuritckgelegte  Zugkilometer  . „ 

Geleistete  Rohtonuenkilometer  „ 


33  346  991 

6 667  499  000  7 136  097  100  +467  698  100  = 7,oi  „ 


Auf  1 km  darchschnittliche  Be- 
triebsl&nge  entfallen: 

an  Zugkilometer Anz. 

„ Rohtonnenkilometer  . . . „ 


6 947,959 
556  195 


7 048,9*3  + 100.333  = 1,44% 

611  462  + 55  267  = 9,9 » „ 

36  738  445  + 3 391  454  = 10,17  „ 


4 799,5  5212,4  .+  412,9  = 8,«o.. 

969  634  1012  317  + 52  683=  6,4:  r 


Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Wagenachsen  eines  Zuges  betrug 
in  1891  36  Achsen  (bei  Giiterzugen  58  Achsen)  und  das  durchschnittliche 
Rohgewicht  eines  Zuges  stellte  sich  auf  194  t (fur  Giiterzuge  auf  335  t) 
Die  Gesammteinnahmen1)  aus  dem  Staatseisenbahnbetriebe  und 
den  Nebendiensten  betrugen  (einschl.  des  Agios  fur  Goldeinnahmen): 

*)  Ordinarinm  und  Nebendienste. 

61* 
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l 

1890 

1891 

iiberhaupt 

FI. 

67  495  373 

68  475  001 

Davon  entfielen  (in  Prozenten): 

auf  den  Personenverkehr  

°/ 

/o 

22,91 

23,32 

. „ „ Gepiick-  „ 

» 

1,31 

1,41 

n » Eilgut-  „ 

2,62 

2,57 

„ „ Frachtgut-  „ 

66,31 

65,45 

zusammen  auf  Transporteinnahmen  . 

y> 

93,15 

92,85 

auf  sonstige  Einnahmen 

r> 

6,85 

7,15 

und  zwar: 

auf  Vergutung  aus  Lokalbahnbetrieb 

y> 

2,51 

2,81 

v Einnahmen  aus  dem  Salzgeschafte 

2,11 

2,09 

Die  Einnahmen  sind  mithiu  in  1891  (gegen  1890)  ura  979  628 
d.  h.  um  1,45  °/o  gcstiegen,  wovon  auf  die  Transporteinnahmen  706  712  0. 
oder  1,12  °/o  entfallen. 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  die  Transportleistungen 
und  Einnahmen  in  1891  (gegenuber  1890)  nach  Bahngruppen  und  Trans- 
portzweigen  zusamraengestellt. 


Uuter8chied  gegen  1890  (in  Prozenten): 

Geschafts- 

Westliche 
Staatsbahnen 
u.  s.  w. 

Triest-Uerpelje- 

Istrianer 

Eisenbahn 

Dalmatiner 

Staatsbahn 

Staatsbahnen  in 
Galizien,  Mahren, 
Schlesien  u.  s.  w. 

Gesammtneti 

zweig 

bei  den 

bei  den 

bei  den 

bei  den 

bei  den 

Beforderten  Einnahmen 

Beforderten 

Einnahmen 

Beforderten 

Bnnahmen 

Beforderten 

Bnnahmen 

Beforderten 

Bnnafswo 

Personen  (einschl. 

Personen 

(einschl. 

Personen 

(einschl. 

Personen 

(einschl. 

Personen 

(emijf. 

und  Tonncn  Agio) 

und  Tonnen 

Agio) 

und  Tonnen 

Agio) 

und  Tonnen 

Agio) 

und  Tonnen 

% 

% 

) 

% 

l 

Personen- 

verkehr 

+ 19,23  + 1,63 

4~  36.77 

4“  10,03 

4*31,96 

4-n^ 

4-  39,95 

4“  10,35 

4“  22,36 

4-3,» 

Gepiick- 

verkehr 

+ 3,17  4*  9,os 

4-  27,20 

4“  16,39 

4"  12,50 

— 8,83 

— 10,99 

4-  ii,‘i 

4-  0.65 

Eilgut- 

verkehr 

4"  14,37  — 0,00 

4"  10,76 

— 13,31 

— 28, -’-7 

4-  1,80 

4~  15,39 

4-  7,14 

4-  14, St 

-ai: 

Frachtgut- 

verkehr 

4“  6,91  — 0.91 

4“  18,62 

4”  10,20 

4*  22,06 

— 5,07 

4*  10,01 

4-  4,95 

4“  7,55 

Personen  . 
Giiter  . . 

4"  6,97  ' 

4"  36,77 

4~  is, 

)4-  9,12 

4-  31,96 
4*  22,03 

}4*  0,93 

4-  39,95 
4-  9,93 

}4-  6,23 

4-22,36 
4-  7,58 

}4-  hi* 
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Fur  das  Gesammtnetz  betnig  in  1891  die  Zunahme  (gegen  1890): 
im  Personenverkehr  . . 4-  6 830  662  Personen  = 22,36  % 

„ Gfiterverkehr  ...  4- 1 196  369  t = 7,58  „ 

in  der  Transporteinnahme  4-  706  712  <1.  = 1,12  „ 

Personen  verkehr. 

Auf  die  Ergebnisse  des  Personen-  und  Gepfickverkehrs  in  1891  war 
der  Zonentarif  vom  16.  Juni  1890  von  mafsgebendem  Einflufs. 

Bei  einer  Gegenfiberstellung  der  Halbjahrsperioden  1.  Januar  bis 
30.  Juni  und  1.  Juli  bis  31.  Dezember  1891  gegen  1890  ergiebt  sich  die 
Zunahme  der  Person enz ah  1 fur  das  Gesammtnetz: 

im  I.  Halbjahre  um  42,57  % (4-3  702  347  Personen), 

* II.  „ 12,94  , (4-  2 128  215  „ ). 

Die  prozentuelle  Zunahme  der  Personenzahl  im  II.  Halbjahre  1891 
gegen  1890  mit  12,24  % fibersteigt  ganz  wesentlich  die  in  den  voran- 
gegangenen  4 Jahren  eingetretene  normale  Verkehrssteigerung,  welche  sich 


fur 

1886 

gegen 

1886 

auf 

0,13 

0/ 

/ 0 

V 

1887 

T5 

1886 

» 

0,57 

yy 

V 

1888 

J) 

1887 

r> 

4,24 

n 

und  „ 

1889 

r> 

1888 

r> 

4,47 

„ stellte 

Fur  das  Gesammtnetz  ergiebt  sich  (nach  der  Anzahl  der  verkauften 
Zonenfahrkarten)  in  1890  und  1891  nachstehende  Personenfrequenz: l) 


Zonengruppe 

189  0 
Anzahl 

% 

189  1 

_ - - 

Anzahl 

% 

Steigerung 
(gegen  1890' 
7c 

fur  1 — 50  km  . 

20  712  465 

82,43 

25  523  697  ! 

82,79 

4-  23,28 

. 51-100  „ . 

2 362  867 

9,36 

2 826  465 

9,17 

4-  20,15 

* 101 — 200  „ . 

1297  907 

6,17 

1590217 

5,16 

4-  22,52 

fiber  . 200  „ . 

763  610 

3,04 

888486  1 

2,88 

4- 16,34 

zusammen 

25  126  849 

100, oo 

30828  764 

i 

100,  no 

4-28,00 

')  Hierunter  sind  nicht  enthalten  die  Reisen  mit  Jahreskarten,  bezahlten  Ver- 
bandskarten,  mit  erm&fsigten  Karten  filr  Hof-  und  Staatsbedienstete  und  mit  Militar- 
fahrkarten. 

Ftlr  Wien  hat  die  Gesammtzahl  der  Reiseuden  in  1891  am  Westbahnhofe  um 
612  504  Personen  oder  12,58  % und  am  Kaiser  Franz  Josephbahnhofe  um  688  545  Per- 
sonen oder  24,86  0,0  zugenommen. 

Die  Gesaramtfrequenz  ist  von  7,6  Millionen  (in  1890)  auf  8,9  Millionen  (in  1891  > 
d.  h.  um  1,3  Millionen  = 17  °/0  gestiegen. 
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Die  in  den  verschiedenen  Zonengrnppen  stattgefundene  Steigerung 
ergiebt,  dafs  an  derselben  alle  Entfernungen  in  nabezu  gleichem  Maafse 
theilgenommen  haben.  Es  zeigt  sich  jedoch  ein  auffallender  Ruckgang  in 
der  Benutzung  der  Schnellziige  und  der  I.  und  II.  Wagenklasse. 

Einen  Vergleich  der  Personenfrequenz  der  beiden  Halbjahre  in 
1890  und  1891  fur  das  Gesammtnetz  bietet  die  nachstehende  Zusammen- 
stellung: 


Per sonenverkebr 
(Gesammtnetz ) 

1 890 

i.  ! ii. 

Halbjahr 

1-/1. — 1B/6.  10./6.— 31.12. 

189  1 

i.  n. 

Halbjahr 

1.  1.— 30-/6-  1./7. — 31./12. 

Gesammtzahl  der  beforderten  Per- 
sonen  

8 5oft8<  6 

16  621  048 

1 

1 

12024  460  1 

18  804  3C4 

Davon  kommen: 

auf  Schnellziige 

7o 

3, *4 

4,09 

3,41 

3,64 

„ Personenzlige  . . . . 

n 

96, 

9ft.9t 

96,55 

96,36 

Es  entfallen  auf  Zonengruppe: 

1-  2 (km  1—  20)  . . . 

0/ 

/ u 

60,63 

59,69 

62,1*; 

60,01 

3-6  (km  21-65)  . . . 

11 

27,52 

26,68 

25,66 

9,44 

26,47 

7—12  (km  66  -200)  . . . 

9,02 

10,48 

10,55 

dariiber  hinaus 

>1 

2,83 

3,15 

2,74 

2,97 

Die  Anzabl  der  zuriickgelegten  Personenkil ometer  ist  beim  Ge- 
sainintnetze  (ohne  Lokal-  und  Pachtbahnen) 

von  1012  974  659  Personenkm  in  1890 
auf  1227  970  846  „ „ 1891 

d.  h.  uni  214  996187  „ oder  um  21,9%  gestiegen. 

Von  den  in  1891  zuriickgelegten  Personenkilometeru  entfallen: 
auf  I.  Klasse  . . . 2,2ft  % (gegen  3,29  % in  1890) 

„ II.  * ...  10,ig  „ ( „ 17,02  „ „ 1890) 

» HI.  » • • • 82,55  „ ( , »)  73,84  „ „ 1890) 

„ Militar  ....  5,04  „ ( „ 5,65  „ „ 18iKD) 

Die  Lange  des  durchschnittlich  von  jedem  Reisenden  auf  deni  Ge- 
sammtnetze  zuriickgelegten  Weges  ist  von  38,84  km  (in  1890)  auf  38.4^  km 
(in  1891)  d.  h.  um  0,93  % zuriickgegangen. 

*)  (Aufserdem  noeh  0,2o°0  fUr  IV.  Klasse,  die  fUr  1891  ausfallt.) 
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Die  Ei  nn  ah  me  aus  dem  Pe  rsonen  verkehr  hat  fur  das  Gesammtnetz 
(gegen fiber  1890)  eine  Zunahme  von  499  786  H.  oder  3,23  °/0  erfahren,  von 

der  auf  das  I.  Halbjahr  76  444A.  oder  l,u  °/o 

„ „ II.  „ 423  342  „ „ 4,85  „ entfallen. 

Auf  1 Betriebskm  des  Gesanirntnetzes  betrug  die  durchschnitt- 
liche  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

in  1891  . . . 2 587  fl. 
dagegen  „ 1890  . . . 2 529  „ 

mithin  fur  1891  mehr  . 58  fl.  oder  2,29  °/o- 

Die  Einnahme  aus  Zonenfahrkarten  vertheilt  sich,  wie  folgt,  auf  die 
einzelnen  Zonengruppen  des  Gesanirntnetzes  fur  1891. 

Es  entfallen  von  der  Einnahme  (einschl.  Agio)  . . . 15  966  164  fl. 

auf  Zone  1—5  (km  1 — 50)  . . 31,40  % 

„ „ 6 — 8 ( „ 51-100)  . . 15,on  „ 

„ * 9—12  ( „ 101—200)  . . 18,77  „ 

daruber  hinaus 29,21  „ 

zusammen  94,47  °/0  . . . 15  082  569  fl. 

dazu  auf  Verband-,  Jahres-,  Er- 

mafsigte  und  Militar-Karten  . 5,53  „ 

uberhaupt  100, oo  % 

Die  Einnahme  vertheilt  sich  hiernach  ziemlich  gleichmafsig  mit  rund 
je  V8  auf  (Ieu  engern  Lokalverkehr  (bis  50  kin),  auf  den  Verkehr  von  51 — 
200  km  und  auf  den  Fernverkehr  (fiber  200  km). 

Der  Einnahmezuwachs  im  Personenverkehr  des  Gesammtnetzes 
in  1891  (gegen  1890)  vertheilt  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Wagen- 
klassen. 


Es  kommen  (in  Prozenten): 


auf  I.  Klasse 

» II.  * 


„ III. 

„ iv. 


Tf 

n 


Militar  . . 


uberhaupt 


— 21,90  °/o 

— 25,91  * 
“f"  22,34  y, 

— 100,oo  „ 

+ 10,^6  „ 

+ 3,03  °/o 


Die  Einnahme  aus  Reisegepack  hat  fur  das  Gesammtnetz  in  1891 
um  87  489  fl.  d.  h.  urn  9,07  °/o  gegen  1890  zugenommen  und  zwar: 


im  I.  Halbjahr  um  80414  fl.  . . . 29,80  °/o 

„ II.  „ „ 7 075  „ . . . 1,16  „ 
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Die  durchschnittliche  Einnahme  far  Reisegepack  ergab  fur  1 Betriebskm 
des  Gesammtnetzes 

in  1890  ....  144  H. 

„ 1891  . . . . 157  „ 

inithin  eine  Zunahme  von  13  fl.  d.  h.  9,03  %. 

Im  Eilgutverkehr  haben  in  1891  sowohl  die  Transporte  (urn 
14,38  °/o),  als  auch  die  zuruckgelegten  Tonnenkilometer  (um  7,38  °/o)  zu- 
genommen,  w&hrend  der  von  jeder  Tonne  zuriickgelegte  Weg  von  133, no 
auf  125,70  km  d.  h.  um  6,12  % zuruckgegangen  ist.  Die  Einnahme  fur 
1 Betriebskm  des  Gesammtnetzes  ist  von  288,81  fl.  auf  285,38  fl.  d.  h.  um 
1,19  % gesunken. 

Beziiglich  des  Frachtgutverkehrs  ist  zu  bemerken,  dafs  in  1891 
die  Transportmenge  um  1 178  334  t d.  h.  um  7,55  °/o  gestiegen  ist,  w&hreod 
der  durchschnittliche  Weg  einer  Gutertonne,  in  Folge  des  zunehmenden 
Lokalverkehrs  von  125,43  km  (in  1890)  auf  123,63  km  (in  1891)  zuruck- 
gegangen ist.  Die  Einnahme  aus  dem  Frachtgutverkehr  fur  1 Betriebskm  ist 

von  7 319  fl.  in  1890 
auf  7 273  „ „ 1891 


d.  h.  um  46  fl.  = 0,63  % zuruckgegangen. 

Ein  Vergleich  des  Gepiick-  und  Guterverkehrs  in  1891  mit  dem 
von  1890  ergiebt  folgende  Zu-  und  Abnahme  (in  Prozenten): 


Es  betrug  fur  1891  (gegen  1890): 

beim  Gepackverkehr 

„ Eilgutverkehr 

„ Frachtgutverkehr: 
und  zwar: 

Sperrig  I.  und  II.  Klasse  . . . 

Wagenladungen 

uberhaupt  

„ Regiegut: 

frachtfrei 


Zunahme  (Abnahme) 
bei  den 

befdrderten  Einnahmen 
Mengen  (einschl.  Agio) 


(in  Prozenten) 


4~  0,65 
4-  14,38 


4-  9,9 
0,2' 


1 


- 6,70 

I 4-  8.54 
+ 7,r>r> 


— 0,14 

4-  0,35 
+ 0,29 


- 7,74 


Die  Gesammteinnahmen  (einschl.  Agio)  fur  1 Betriebskilometer 
stellten  sich 
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in  1890  auf  ...  11037  fl. 
* 1891  „ ...  11095  „ 


raithin  Zunahnie.  . 58  fl.  = 0,53  °/o. 

Folgende  Mengen  der  haupts&chlich  in  Betracht  kommenden  Guter 
sind  gefahren: 


Waarengattungen 

1890 

1891 

Tonnen 

Gesamintgewichtsmenge  . . : 

davon  kommen: 

15  600023 

16  778  357 

auf  Braunkohlen 

4 087  791 

4682969 

„ Bau-,  Werk-  und  Nutzholz  .... 

1 672  611 

1 662  917 

„ Getreide 

1 289  628 

1381282 

* Steinkohlen 

1312  026 

1 328  493 

Die  Gesammtausgaben  *)  (Ordinarium  und  Nebendienste)  stellteu 
sich  fur  das  Gesammtnetz: 


in  1891  auf  . . 47  564117  fi. 
dagegen  „ 1890  „ . . 43  799  092  „ 

mithin  ein  Mehr  von  3 765  025  fl.  = -f-  8,eo  °/0. 

Bei  den  Betriebsausgaben  entfallen  von  der  Mehrausgabe  *)  in 
1891  (=  + 3 397  948  fl.  oder  + 9,88  °/0)  gegenuber  1890: 

auf  aligemeine  Verwaltung 4-  33  806  11.  oder  + 5,28% 

„ Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  . . + 555  319  „ „ + 5,56  „ 

„ Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst  . +1589  929  „ „ +12,53  „ 

y,  Zugffirderungs-  und  WerkstMtendienst  +1218894  „ „ + 11, oi  „ 

zusammen  + 3 397  948  fl.  oder  + 9,88  % 


Fur  das  Verh&ltnifs  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  (sog. 
Betriebskogffizient)  ergaben  sich  folgende  Zahlen  fur  das  Gesammtnetz  in 
1891  (gegen  1890):  


Eigentliche  Betriebsausgaben 
Betriebseinnahmen 
Gesammtausgaben 
Gesammteinnahmen 


y> 


1890 

1891 

54,70 

59,35 

64,89 

69,46 

4 Einschl.  Agio. 
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Das  Anlagekapital  <ler  im  Staatseigenthume  befindlicken  and  im 
Selbstbetriebe  des  Staates  stehenden  Bahneu  hat,  wie  aus  nacbstehender 
Uebersicht  erhellt,  im  Jahre  1891  eine  Verzinsung  von  2,39  % ergeben, 
d.  h.  um  0,35  % weniger  als  in  1890  (mit  2,71  %.) 

Das  im  Staatsbetriebe  stehende  Gesammtnetz  erzielte  in  1891  eine 
Verzinsung  von  2,34  °/o  gegen  2,09  °/o  in  1890. 


Balingruppe u 

Bauliinge 

Anlagekosten 
(Ende  1891) 

Reinertrag 
(einschl.  Agio) 
in  1891 

Verzinsung 
fUr  1891 

km 

Gulden  6.  W. 

% 

Staatsbahnen  .... 

4 982,019 

719  681805 

17  185  351 

2,39 

Gesammtnetz  .... 

6 114,431 

895  088  941 

20910884 

2,34 

Es  betrugen  fur  das  Gesammtnetz  in  1891  (gegen  1890): 


Gegenstand 

189< 

iiberhaupt 

9 

fiir  1 km 

1891 

iiberhaupt  fiir  1 km 

Gesammteinnahmen  l)  fl. 
Gesammtausgaben  l)  „ 

67  495  373 
43  799  092 

11037 

7162 

68  475  001  11095 

47  564117  7 707 

Ueberschufs  „ 

23  696  281  3 875 

1 

20  910884  ! 3 388 

Von  dem  Gesammtnetz  in  1891  (6114,431  km  Bauliinge)  cntfallen: 

A.  Auf  den  Etat  des  Han delsminist.eriums  ....  5 196,637  km 

und  zwar:  Staatsbahnen  (im  Eigenthum  des  Staates 

stehend) 4 982,019  „ 

Privatbaknen  (vom  Staate  fur  eigene 

Rechnung  betrieben) . . . 214,618  „ 

B.  Auf  den  Etat  des  Finanzministeriums : 

Privatbahnen  (fur  Rechnung  der  Gesell- 
schaft  betrieben,  garantirte 
Linien)  zusammen  . . . 901,132  „ 

0.  Mahrische  Grenzbahn  (ungarantirte  Linie)  ....  16,662  „ 

Einen  vergieicheuden  Ueberblick  fiber  die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisse  des  Gesammtnetzes  fur  die  Jahre  1890  und  1891  bieten 
die  nachstehenden  statistisehen  Zahlen: 


')  Einschl.  Agio. 
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Es  betrugen: 

1889 

1890 

a)  Verkehr  und  Betriebseinnahmen. 

Durehschnittliche  Betriebsliinge 

km 

6 1 15,086 : l) 

6 171,612 l) 

Anzahl  der  hefOrderten  Personen  . 

Anz. 

26  077  477 

31908  039 

* » » Gfiter2)  . 

t 

15  774  925 

16  971  294 

darunter  Frachtgiiter  . . . 

» 

15  600023 

16  778  357 

Geleistete  Personenkm 

Anz. 

1012  974  659  1 227  970  846 

„ Gutertkm 

V 

1980851  655  2 097  603116 

darunter  Frachtguttkm  . . . 

7 ) 

1956  634  938  2 074268869 

Gesammtbetriebseinnahmen  . . . 

fl. 

65  803  904 

66821  920 

davon  Transporteinnahmen  3) . 

V 

62  870  644 

63  577  356 

Anzahl  der  Zugkrn 

Anz. 

31  585  108 

34  767  775 

„ „ Achskm 

n 

1 193  823086  1 266  933  254 

Auf  1 Betriebskm  entfallen: 

an  Personenkm 

Anz. 

165  651 

198  971 

„ Personeneinnahme  . . . 

a. 

2 529,22 

2 587,03 

„ Frachttkm 

319969 

336  098 

„ Frachteinnahme  .... 

fl. 

7 319,64 

7 272,74 

Durehschnittliche  Fahrt: 

einer  Person 

km 

38,84 

38,48 

n Frachttonne 

Durehschnittliche  Einnahme: 

T ) 

125,43 

I 

123,63 

fur  1 Person 

fl. 

0,593 

0, 500 

„ 1 Personenkm  .... 

0,0153 

0,0130 

„ 1 Frachttonne  .... 

r> 

2,9(19 

2,675 

„ 1 Frachttkm 

0,0229 

0,0216 

Transporteinnahme: 

fur  1 Betriebskm 

fl. 

10  281,24 

10301,58 

„ 1 Zugkrn  

1,991 

1,829 

„ 1 Achskm 

17 

0,0527 

0,0502 

Betriebseinnahme: 

fur  1 Betriebskm 

fl. 

10760,91 

10827,30 

„ 1 Zugkrn  

» 

2,083 

1,922 

„ 1 Achskm 

»» 

0,0551 

0,0527 

l)  Ohne  Lokal-  und  Pachtbahnen. 
a)  Aufserdem  an  frachtfreien  Regiegiitern : 

in  1890  . . . 1671 219 1 (mit  218966  261  tkm), 

* 1891  . . . 1449  667  „ ( „ 195198  925  „ ). 
Die  Gilter  umfassen:  Reisegepkck,  EilgUter  und  Frachtgiiter. 
x)  Von  Personen,  Gepack,  Eilgut,  Fracht-  und  Regiegut. 
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Es  betrugen: 

b)  Betriebsausgaben. 

1890 

1891 

1 

I 

Durchschnittliche  Betriebsl&nge  . . . 

km 

6 947,059 l) 

7 048,282  l) 

Eigentliehe  Betriebsausgaben  .... 

fl. 

34388  921 

37  781868 

davon  kommen  (in  Prozenten): 

i 

! 

auf  allgeineine  Verwaltung  . . . 

% 

1,86 

1,78 

„ Bahnaufsicht  u.  Bahnerhaltung 

99 

29,04 

27,90 

„ Verkehrs-  und  kommerz.  Dienst 

» 

36,89 

37,78 

„ Zugforder.-  und  Werkst.-Dienst 

32,21 

32,54 

Von  der  eigentl.  Betriebsausgabe  entfailen: 

auf  1 Betriebskni 

fl. 

! 4 948,78 

6 360,44 

„ 1 Zugkm  

99 

1,03 

1,03 

„ 100  Wagenachskm 

99 

2,81 

2,90 

„ 1000  Rohtkm 

99 

6,16 

5,30 

Betriebsausgaben  *) : 

uberhaupt  

» 

36  996  061 

39  659  708 

fur  1 Betriebskni 

>» 

5 180,81 

5 626,86 

„ 1 Zugkm 

99 

1,08 

1,08 

„ 100  Wagenachskm 

n 

2,94 

3,05 

„ 1000  Rohtkm 

6,40 

5,56 

Gesammtbetriebseinnahmen : 

1 

uberhaupt 

99 

66803904  j 

66821920 

,T  , .r  Betriebsausgaben 

VerhSltnifs  von  ; — ^r~  . . 

Betriebseinnahmen 

0/ 

/o 

64,70 

69,36 

Gesaramtbetriebsausgaben s)  .... 

fl. 

42  813  796 

46  533  661 

Gesammteinnahmen 4) 

67  495  373 

68  475001 

Gesammtausgaben r>) 

V9 

43  799092 

47  664  117 

Ueberschufs 

99 

23  696  281 

20910884 

')  Einschl.  Lokai-  und  Pachtbahnen. 

i)  Einschl.  der  Auslagen  fiir  den  Lokalbalmbetrieb. 

3)  Einschl.  der  besonderen,  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehorigen, 
Ausgaben. 

4)  Transporteinnahmen,  verschiedene  Einnahinen  und  Nebendieuste. 

%)  Betriebsausgaben,  sonstige  Auslagen  und  Nebendienste. 
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1.  Liingen. 


j 

1 

t 

Es  betrug  am  Jahresschlufs: 

1889 

1890 

km 

km 

Die  Eigenthumslange  der  vollspurigen  Haupt- 

i 

bahnen  

3 943,80 

3 947,06 

Desgl.  der  vollspurigen  Bahnen  untergeord- 

neter  Bedeutung 

761,54 

850,68 

zusammen  . . . 

4 705,40 

4 797,74 

Dazu  Schmalspurbahn 

5,17 

5,17 

Insgesammt  . . . 

4 710,57 

4802,91 

Von  dieser  Eigenthurasliinge  entfallen: 

I 

auf  Oesterreich  (BOhmen) 

47,23 

47,23 

„ Bayern 

4 663,34 

2)  4 755,68 

Es  kommen  mithin  in  Bayern  durch- 

sclmittlich  an  Balinliinge: 
auf  100  qkm  Flliebe 

1 

6,668 

6,800 

„ 10  000  Einwolmer 

9,833 

9,854 

Die  Gesaramtbetriebslange  ergiebt  sich  (unter  Beriicksichtigung 
von  99,33  km  verpachteten  unil  39, oi  km  gepachteten  Strecken) 

Ende  1889  zu  4 667,73  km, 

„ 1890  „ 4 742,59  „ . 


l)  Vergl.  „Die  bayerischen  Staatsbahnen  in  den  Jahren  1888  und  1889“  Archiv 
1891,  S.  103  u.  ff.  Die  Angaben  sind  dem  „Statistischen  Rericht  iiber  den  Retrieb 
der  kbnigl.  bayerischen  Verkehrsanstalten  im  Verwaltungsjahre  1890“  entnommen. 

*)  Darunter  3 899,83  km  Hauptbahnen  mit  488,63  km  Doppelgleis. 
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1m  Jahresdurchschnitt  betrug: 

1889 

• 

1890 

Kilometer 

Die  Eigenthumsliinge 

„ Betriebsl&nge: 

4 705,58 

4 732,04 

a)  fur  Personenverkehr 

4631,36 

4 650,34 

b)  „ Guterverkehr 

Zweigleisig  waren: 

4 652,74 

[ 7 

4 671,72 

von  der  Eigenthumsl&nge 

414,84 

438,63 

„ „ Betriebsl&nge 

376,43 

390,58 

An  Anschlufsbahnen  fiir  nicht  dffentlichen  Verkehr  bestanden: 
Ende  1889  uberhaupt  248  Bahnen  mit  123,05  km  Lange, 

• 1890  257  „ * 137,68  * „ . 


2.  Baukosten. 

Am  Jahresschlufs  1890  betrugen  die  Gesammtbaukosten: 


a)  fur  die  vom  Staate  gebauten  und 

I 

Lange 

Baukapital 

erworbenen  Bahnen: 

km 

Uberhaupt  '■ 

filr  1 km 

.7* 

i 

M. 

I.  Eigen tliche  Staatsbahnen  . . 

3932,94 

» 

935  287  210 

| 

237  809 

II.  Vizinalbalmen 

167,31 

IB  466  611 

92377 

III.  Vollspurige  Lokalbahnen  . . . 

392,85 

23  241  889 

59162 

IV.  Schmalspurige  Lokalbahn  . . 

5,17 

357  072 

69066 

zusammen 

4 498,27 

974  341  782 

216  604 

b)  fflr  die  von  Gemeinden  oder  Pri- 
vaten  ubernommenen  Bahnen  . . 

304,64 

34  028  571 j 

111701 

Insgesammt  1890  j 

4 802,91 

1008  370  353 

209950 

dagegen  1889 

4 710,57 

984739663 

• 

209049 

Fiir  die  vollspurigen  Bahnen  beziflfert  sich: 

1889 

_j  _ - 

1890 

die  Bahnl&nge  zu 

4 705,40 

4 797,74 

das  Baukapital  im  Ganzen  zu 

• J 

984  388695  I 

1 00S013  2S1 

fur  1 km  zu  . 

• • • • y> 

209049  ; 

210 102 

i 
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Der  Bauaufwand  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sick: 

fur  1889  auf  980  994  995  M 
„ 1890  „ 994122  034 


3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


— • 

! 1*89 

1890 

Der  Bestand  ergab: 

stuck 

Lokomotiven 

1080 

' 1 136 

Tender  

859 

879 

Fersonenwagen 

2 904 

2908 

Gep&ck-,  Guter-  und  Viehwagen 

16  738 

18375 

Privatguterwagen 

590 

627 

Bahnpostwagen 

255 

255 

Heizwagen 

60 

60 

Auf  10  km  Betriebsliingc  kommen  durch- 

schnittlich: 

an  Lokomotiven 

2,32 

2,40 

„ Pldtzen  der  Personenwagen  .... 

234 

230 

Die  Beschaffungsko8ten  der  Betriebsmittel  (einschl.  ZubehOr- 

stucke)  stellten  sich  fiir  die  vollspurigen  Bahnen  fiir  10  km  Betriebs 

l&nge: 

1889 

1890 

M 

M 

fur  Lokomotiven  (nebst  Tendern)  auf  . . . 

i 107  452 

109  361 

„ Personenwagen  (mit  Achsenund  Hiidern)  auf 

41 120 

40  456 

„ Gep&ck-  und  Giiterwagen  (desgl.)  auf  . 

120  657 

129  072 

269  040 

278  706 

Dazu  fiir  Bahnpostwagen  (desgl.) 

i 

3 707 

3 640 

Fur  die  schmalspurige  Strecke  (Eichst&tt  [Bahnh.]  — Eichstatt 
[StadtJ)  kommen  in  1890  auf  10  km  Betriebslilnge: 

fiir  Lokomotiven  (nebst  Tendern)  . . . 69  791  .//, 

„ Personenwagen  (mit  Zubehor)  . . 34025  „ 

„ Gepiiek-  und  Giiterwagen  (desgl.)  . 30000  „ 

zusammen  138  816  M. 
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Die  Leistungen  der  Betr  ie  bsmittel  ergaben: 


auf  den  vollspurigen  Bahnen: 

Lokomotivzugkilometer 

durchschnittlich  fur  1 Lokomotive  . . 

Nutzkilometer 

durchschnittlich  fiir  1 Lokomotive  . . 

Wagenachskilometer1) 

fiir  1 km  Betriebsliinge 

Es  kamen  durchschnittlich  auf  1 km  Betriebs- 
liinge: 

Zugkilometer  uberhaupt 

„ auf  1 Tag 

Abgefertigte  Zuge  wahrend  des  Jahres  . . 
An  Rohtonnenkilometern  sind  geleistet: 


durchschnittlich  fiir  1 Betriebskm  . 
„ „ 1 Nutzkm  . . 

Reintonnenkilometer2)  sind  gefahren 


1889 

1890 

28  393  345 

30649330 

25  964 

26980 

28164580 

30415509 

25  932 

27  323 

1 015  771  952 

1 054  658  878 

218560 

226  004 

5 470 

5963 

14,99 

16,84 

463  863 

509012 

6 727  629  139 

7 091 460  766 

1447  558 

1519  635 

239 

233 

1722  676059  1846  362  682 


Auf  der  schmalspurigen  Lokalbahn  wurden  in  1890  geleistet: 

an  Fahrten 6850  (5  866  im  Vorjahre) 

„ Zug-  (Nutz-)  kilometer  . 29  260  (29  264  in  1889), 

„ Wagenachskilometer  . . 249  716  (210804  „ 1889). 

Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen: 

fiir  1 000  Nutzkm  685  .//  (498  m in  1889), 

„ 1000  Wagenachskm  15,44  m (13,83  m.  in  1889). 


4.  Verkehrsergebnisse. 
a)  der  vollspurigen  Bahnen. 


a)  Personen verkehr: 


Beforderte  Personen Anz. 

Geleistete  Personenkm „ 

Durehschnittliche  Fahrt  einer  Person  . km 


1889 

1890 

21  718413 

23  435467 

788  779  250 

862  846830 

36,32 

36,^2 

9 Von  eigenen  und  fremden  "Wagen  anf  den  bayerischen  Staatsbalinen. 

2)  Personen  nebst  Handgepack  (zu  75  kg  gerechnet),  Gepack  und  Hunde, 
Giiter  aller  Art  ^ausschl.  Eisenbahnfahrzeuge). 
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Gesammteinnahme : 

iiberiiaupt M 

fur  1 Person „ 

„ 1 Personenkin /£ 


Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepiick- 
verkehr : 

iiberhaupt m 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  °/o 

auf  1 km  durchschnittliche  Betriebs- 

l&nge m 

auf  1000  Achskm  (der  Personen-  u. 
Gep&ckwagen) „ 


;|  1889 

if— = - ' - ■ —4 

i 27  764  463! 
1,28  ' 
3,52 


29  221  317 
28,47 

< , 

6 316 

!* 

i 

120 


p)  Guterverkehr: 


BefOrderte  Gutertonnen t 

Geleistete  Gutertonnenkm tkm 


Durchschnittliche  Fahrt  einer  Gutertonne  km 


Einnahme : 


uberhaupt  

fur  1 t Gut 

„ 1 tkm 

Auf  Fracktgut  entfielen: 

in  Prozenten  an  Tonnen  . . . 

„ „ „ Tonnenkm  . . 

„ „ „ Einnahme  . . 

Einnahme  fur  1 t Frachtgut 
,,  „ 1 tkm  ,, 


M 

0/ 

/ o 

»» 

M 

4 


Gesammteinnahme  aus  dem  Guterverkehr 


(einschl.  Nebengebiihren): 

uberhaupt  m 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  °/o 
auf  1 km  durchschnittliche  Betriebs- 

liinge m 

auf  1000  Achskm  der  Guterwagen  „ 


Archiv  tUr  Eisenbahuwesen.  1899. 


11912  527 

! 

1664  996  720 
139,77 


69  023  895 

i 6,19 

I 4,46 

I 

96,23 
1 97,55 

93,84 
6,04 
4,29 

1 

I 

70  413  680 
68,60 

15  151 


1890 

30  216  205 
1,29 
3,50 


31  881 092 
29,45 


6 863 
120 


1890 

12  331509 
1782  043  966 
144,51 

71530  657 
6,18 
4,30 

96,12 

97,41 

93,99 

6,04 

4,15 


72  926365 
67,57 

15  627 
97 
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b)  Der  sch  malspurigen  Lokalbahn  Eichstktt  (Bahnhof) 

bis  Eichst&tt  (Stadt): 


18*9 

1890 

Gesammteinnahme 

M 

41531 

45  016 

BefOrderte  Personen 

Anz. 

64  715 

73  035 

Geleistete  Personenkm 

»> 

309106 

353  485 

BefOrderte  Gutertonnen ') 

t 

13  680 

17  016 

Geleistete  Tonnenkm l) 

tkm 

69  768 

86  628 

Einnahme  aus  Personen verkehr  . . . 

M 

18  106 

17  940 

,,  „ Guterverkehr  .... 

23  006 

26  706 

Bezuglich  der  Gesammttransporteinnahmen  (voll-  und  schmal- 
spurige  Eisenbahnen  zusammen)  ergeben  sich  nachstehende  Durchschnitts- 
zahlen : 

1889 

1890 

Auf  i Tag  entfallen  an  Einnahme  . . 

M 

273  086 

287  267 

„ 1 km  Betriebsl&nge  desgl.  . . . 

21423 

22  444 

In  Prozenten  der  Gesammteinnahme  kommen: 

auf  internen  Verkehr 

0/ 

/ 0 

47,12 

45,72 

„ Wechselverkehr 

»» 

41,76 

43,40 

„ Transitverkehr 

11,12 

10,88 

Nach  den  Transportgattungen  entfallen: 

auf  Personen 

27,87 

28,83 

„ Gepkck 

Ml 

1,54 

„ Thiere 

1,87 

1,65 

„ Giiter 

68,85 

67,98 

Hinsichtlich  der  Statistik  der  Guterbeweguug  in  1890  (gegen- 
uber  1889)  ergeben  sich  nachstehende  Massenzahlen : 


l)  Ohne  Regieaendungen. 
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Beforderte  Outer  uberhaupt 
Davon  kommen  auf: 


; No.  des 
Gttter- 

1889 

1890 

verzeich- 
1 nisses 

Ton 

n e n 

I 

9 235  849 

9 566  845 Vy 

t 


Steinkohlen  und  Kokes  ...  60 


Holz  (europaisches) 31 

Oebrannte  Steine  u.  dergl.  . . 59 

Oetreide ! 28 

Brauukohlen I 6 


Von  der  Gesammtgewichtsmenge  entfallen: 
auf  den  Binnenverkehr  (Versand  u.  Empfang) 
,,  „ Wechselverkehr  (desgl.) 

zusammen 


1 911  655 

1793  267 '/y 

1643008 

1678303'/, 

985  661 1/2 

1 051  015 

860  604 

900  5241/* 

834576 

987  458«/j 

3 761  124 

3 849  0651/., 

6 474  725 

6 717  780 

9 235  849 

9 566  8457a 

5.  Finanzielle  Ergebnisse  der  vollspurigen  Bahnen. 


1889 

1890 

Es  betrugen: 

uberhaupt 

Jl 

in 

Proz. 

Uberhaupt 

M 

in 

Proz. 

Betriebseinnahraen : 

aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr . . 

29  239  840 

28,47 

31899  404 

29,54 

„ „ GUterverkehr 

70  430  588 

68,59 

72  953  071 

67,56 

„ sonstigen  Quellen 

4 261482 

2,94 

4 248  888 

2,90 

zusammen 

103  937  810 

— 

109  101  363 

— 

Betriebsausgaben : 

im  Ganzen 

55  160  152 

61  404  470 



Davon  kommen: 

auf  die  allgemeine  Verwaltuug 

9,93 

— 

10,27 

„ „ Bahnverwaltung 

— 

23,26 

— 

22,73 

„ „ Transportverwaltung 

66,91 

— 

67,00 

Ueberschufs: 

im  Ganzen 

48777  658 

~ 

47  696  893 

— 

in  Prozenten  der  Einuahme 

46,93 

— 

43,72 

„ „ „ durchschnittl.  Baukosten 

— 

4,97 

— 

4,90 

auf  1 km  durchschnittl.  Eigenthumsliinge  . 

10  366 

— 

10  030 

— 

62* 
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Die  reinen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  (nach  den  Abzugen) 
8tellen  sich  wie  folgt: 


1889 


1 


1890 


Einnahmen  . . . 

Ausgaben  uberhaupt 


» 


102  692  852 
53  966  685 


107  981 542 
60452  217 


in  Prozenten  der  Einnalime  . % 


52,55 


55,98 


Von  den  reinen  Betriebs- 
einnahmen und  Ausgaben 

1889 

1890 

i 

Einnahme 

Ausgabe 

Einnahme 

Ausgabe 

entfallen : 

M 

M 

M 

M 

auf  1 km  durchschn.  Betriebs- 
lange 

22  071 

11599 

23114 

12  940 

„ 1000  Nutzkm 

3 642 

1914 

3 547 

1986 

„ 1000  Wagenachskm  . . 

101 

53 

102 

57 

„ 1 Tag 

281350 

147  854 

295  840 

165  623 

„ 1 Tag  und  Kilometer  . . 

60,47 

31,78 

63,33 

35,44 

Die  person  lie  hen  Ausgaben  (Besoldungen  und  sonstige  person- 
liche  Ausgaben)  betrugen  bei  den  vollspurigen  Bahnen: 


1889 

1890 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  . . °/o 

54,3‘j 

53,01 

auf  1 km  durchschnittliche  Betriebsliinge  M 

6342 

6899 

„ 1000  Nutzkm „ 

1047 

1059 

, 100000  Wagenachskm 

100000  m eigentliche  Betriebsein- 

2904 

3 057 

nahme „ 

28  722 

29  848 

6.  Unfalle  beini  Eisenbahnbetriebe. 

Es  ereigneten  sich  in  1890  uberhaupt  an  Unf&llen: 

Entgleisungen  ...  46  (davon  26  in  Stationen) 

Zusammenstofse  . . 32  ( „ 30  „ „ ) 

sonstige  UniUlle  . . 268  ( „ 224  „ „ ) 

zusammen  346  (davon  280  in  Stationen), 
dagegen  in  1889  292  ( „ 221  „ „ ). 
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Bei  sammtlichen  Unfallen  verungluekten  in  1890: 

292  Personen,  davon  63  getOdtet. 

Davon  kamen: 

auf  Heisende 12  Personen,  davon  2 getOdtet 

„ Baiinbeamte  und  Bahnarbeiter  236  „ „ 37  „ 

„ sonstige  Personen  .....  44  „ „ 24  „ 

zusammen  292  Personen,  davon  63  getOdtet, 

dagegen  in  1889  : 289  „ „ 56  „ 

Bei  Nebenbesohaftigungen  ereigneten  sich  61  Unfaile,  wobei 
49  Bahnbeamte  und  Arbeiter  verungluekten  (davon  1 getOdtet). 

In  Folge  von  Sel  bstmordversuehen  verungluekten  12  Personen 
(getOdtet). 


1889 

1890 

Durchschnittlich  kornmen: 

Tbdtungen 

Ver- 

letzungen 

TOdtungen 

Ver- 

letzungen 

a)  bei  den  Reisenden: 

. , — . _ 

| 

auf  je  1000000  Reisende 

0,51 

0,83 

0,09 

0,43 

„ „ 1 000  000  durch- 

fahrene  Personenkm . . 

0,01 

0,0*^ 

O,00 

0,01 

b)  bei  den  Bahnbeamten  und 

1 

| 

Bahnarbeitern  im  Dienste: 

auf  je  1000000  durch- 

. 

fahrene  Zugkm  . . . 

1,02 

7,95 

1,33 

7,15 

auf  je  1000000  Wagen-  , 

achskm  aller  Art  . . 

0,03 

0,20 

0,04 

0,19 

Von  der  Gesamratzahl  der  verungluekten  Personen  treffen: 


1889 

1890 

auf  je  1 000  000  durchfahrene  Zugkm 

... 

11,37 

10,49 

„ „ 1000000  YVagenaehskm  aller  Art  . . . . 

0,28 

0,28 

7.  Personalbestand. 

Beim  Eisenbahnbetriebe  waren  thatig  (ohne  TagelOhner  und 
W erkstattarbeiter): 
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Ende  1890 


Bei  der  Generaldirektion  der  konigl. 
bayerischen  Staatseisenbahnen: 

P 

prag- 

matische 

status- 

mafaige 

nicht 

status- 

mkfsige 

zu- 

s amnion 

** 

Per 

b o n e n 

1 Generaldirektor 

, i 

_ 

1 

beim  Eisenbahnneubau 

1 68 

118 

141 

327 

„ Eisenbahnbetriebe 

1008 

12  036 

2177 

15  221 

zusammen  in  1890 

1077 

12  154 

2 318 

15  549 

dagegen  „ 1889 

979 

10828 

2005 

13  812 

Der  Aufwand  an  Gehalt  und  Nebenbeziigen  des  stSndigen  Personals 
beim  Eisenbahnbetrieb  und  Neubau  bezifferte  sich : 

in  1889  auf  ....  22  183  434  .//, 

„ 1890  „ ...  23  445  749  „. 


Es  betrug  in  1890: 

Betriebslknge  am  Jahressehlufs 
Gesammtbauaufwand 
Einnahme 
Ausgabe 
Anzahl  der  beforderten  Personen 
Gewicht  „ „ Guter  . 


bah 

n e n 

km 

I 

167,31 

l)  405,63 

* i 

15  455  611 

24  097  488 

1 135  707 

1 276 154 

673  065 

609  669 

Anz. 

t 


837  469 
411  056 


903931 

384926 


i 


8.  Betriebsergebnisse  der  Vizinnl-  und  Loknlbahnen. 


Viziual- 


T 


Lokal- 


Schlufsbemerkung. 

Behufs  einer  leichteren  Uebersicht  sind  naehstehend  die  Haupt- 
betriebsergebnisse  der  bayerischen  Staatsbahnen  fur  1889  und  1890  zu- 
sammengestellt: 


!)  Einschliefslich  der  gepachteten  (7,oo  km  langen)  von  der  kerzoglich  Sachsen 
Meiningenschen  Hegierung  gebanten  Strecke  Ludwigstadt— Lehesten. 
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Mittlere  BetriebsUinge  . . 

Baukosten 

Gefahrene  Nutzkilometer . 
BefOrderte  Personen  . . 

„ Guter1)  . . . 


r 


1889 


1890 


. km 
. M 
. Anz. 

• >» 

. t 


4 662,74 
984  739  663 
28193834 
[ 21783  777 
; 11163  267 


4 671,72 
1008370  363 
30  444  769 
23  609  033 
11 691  376 


Auf  1 Betriebskm  kommen: 


an  Roheinnahme  . . . 

. ...  M 

22  783 

„ Rohausgabe  . . . 

• • • • „ 

12  632 

„ Reinertrag  .... 

10261 

Verzinsung  des  BaukapitaJs 

0/ 

• • • • /o 

4,97 

Verhaltnifs  von  ■ 

• 

62,66 

23828 
13  843 
9 986 
4,80 

66,98 


l)  Einschl.  des  Gewichts  ftir  Fahrzeuge,  Vieh  und  Leichen. 
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Das  Eisenbahnnetz  Skandinaviens  umfafste  in  1890/91  iiberhaupt 
11566  km,  die  sieh,  wie  nachstehende  Uebersicht8)  zeigt,  mit 


1 986  km  auf  D&nemark, 

8018  „ „ Schweden  und 

1 562  „ „ Norwegen  vertheilen. 


Es  hatten 

Danemark 
31.MS.rz  1891 
km 

Schweden 
31.  Dez.  1890 
km 

Norwegen 
30.  Juni  1891 
km 

Zusammen 

1890/91 

km 

an  Staatsbahnen . . . . 

1525 

2 613 

1494 

5632 

„ Privatbahnen .... 

4618) 

5 405 

68 

5934 

uberhaupt 

1986 

8018 

1562 

11566 

1.  Schweden. 

Im  Anschlufs  an  die  fruheren  Mittheilangen  dieser  Zeitschrift  fiber 
die  Eisenbahnen  Schwedens 4)  sind  nachstehend  fur  die  Jahre  1885  bis 
1890  die  Hauptbetriebsergebnisse  der  schwedischen  Staats-  und  Privat- 
bahuen  nach  der  amtlichen  schwedischen  Statistik 6)  zusammengestellt. 


>)  Vergl.  Archiv  1891  S.  905  u.  ff.  „Die  skandinavischen  Eisenbahnen  und  die 
Eisenbahnen  Norwegens.im  Jahre  1889/90.“ 

3)  Dieselbe  ist  nach  der  amtlichen  norwegischen  Eisenbahnstatistik  fiir  1890,91 
zusammengestellt. 

3)  431  km  Privatbahnen  und  30  km  Staatsbahnen  in  Privatbetrieb. 

*)  Vergl.  Archiv  1888  S.  76.  rDie  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  1885.' 

5)  Bidrag  till  Sveriges  officiela  Statistik.  L,  Statens  jernvagstrafik  29.  a.  Kongl. 
Jernvags-Styrelsens  underdiniga  ber&ttelse  fQr  ar  1890.  Stockholm  1891.  Allman 
Svensk  J'ernviigs  statistik  tdr  1889,  jemte  nagra  uppgifter  om  jernvagstrafiken 
ir  1890  utgifven  af  kongl.  jernvags-styrelsen.  Stockholm  1891- 
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Das  schwedische  Eisenbahnnetz1)  umfafste: 


1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

an  Staatsbahnen  . . .km 

2885 

2469 

2 496 

2 531 

2 613 

2613 

* Privatbahnen  . . . „ 

4 505 

4 808 

4 892 

4 996 

5 275 

5 405 

tiberhaupt  km 

6 890 

7 277 

7 388 

7 527 

1 

7888 

8018 

Es  entfielen  in  1890  an  Bahnl&nge: 


auf  100  qkm  ....  2,95  km  ( 2,oo  km  im  Vorjahr), 

„ 10000  Einwohner . . 17, >>2  „ (17,42  „ „ „ ). 

Von  der  Gesamratlange  in  1890  kommen: 


Staats- 

Privat- 

i 

Zusammen 

bahnen 

auf  vollspurige  Bahnen  ....  km 

2 613 

- ; 2 613 

1675  j|  5 405 

„ schraalspurige  Bahnen  ...  „ 

! 3 730 

uberhaupt  km 

6343 

1675 

8018 

i 

a)  Hauptbetriebsergebnisse  der  schwedischen  Staatsbahnen. 


Es  betrug: 

1885  2) 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

die  Hetriebslange: 

am  Jahresschlufs  km 

2 385 

2469 

2496 

2531 

2 613 

2613 

im  Jahresdurchschn. 

km 

2 370 

2414 

2 476 

2516 

2 548 

2613 

l)  Das  Bahnnetz  umfafste:  l"  "i  TT. 

1 Staats-  , Pnvat-  I „ 

, ' , Zusammen 

bahnen 


Ende 

1856  . 

. . . km 

32 

34 

66 

11 

1860  . 

• • • H 

303 

204 

507 

r 

1865  . 

• n 

869 

416 

1285 

n 

1870  . 

• • • 

1118 

590 

1 708 

n 

1875  . 

• u 

1 513 

2168 

3 681 

n 

1880  . 

• • • n 

1956 

3 923 

5 879 

a)  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  friiheren  Angaben  beruhen  auf  neuereu 
Feststellungen. 
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Staatsbahnen 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

Anlagekapital: 
tibcrhaupt  . . Kr. 

229  442  291 

239  800  205 

243  191  080 

247  173027 

253  443  861 

25505549c 

fUr  1 km  . . „ 

96  202 

97  124 

97  432 

97  658 

96  993 

97610 

Betriebsmittel : 
Lokomotiven  Stck. 

331 

843 

355 

362 

373 

37n 

Personenwagen  * 

737 

782 

831 

844 

854 

8)1 

Giiterwagen1)  „ 

8 216 

8 402 

8 607 

8 792 

8 963 

9101 

Postwagen . . „ 

41 

41 

40 

40 

* 

Geleistet  wurden: 
Zugkm  . . .Anz. 

7 486  688 

7 751  696 

7 930  100 

8325  398 

8 587  224 

8 502421 

Wagenkm  . . n 

130  701 195 

133  924  605 

134112  202 

145  441  347 

153  748  679 

15035858P 

Beforderte  Reisende 
Anz. 

4 135  714 

4 085952 

3 993  442 

4 079  971 

4 340  222 

4 7026* 

Geleistete  Personen- 
km  . . . .Anz. 

182  427  018 

181  592  836 

177  302  194 

186  752  917 

190  617  026  206532a7? 

Beftfrderte  Giiter2)  t 

2 396  558 

2 479096 

2 446  442 

2 870  770 

3 284  554 

3 18809 

damn  ter 
Frachtgiiter  „ 

2155961 

2213  001  2 184  906 

2614207 

2 949  793 

287829 

UeleisteteTonnenkm: 
von  Eil-  und  Fracht- 
gUtern  . . tkm 

228034  252 

216  268  103 

218519  218 

265  693  546 

294  050  732 

28261134'.' 

ttberhaupt  (Rein- 
last) . . . tkm 

284  999  380 

271088270 

275  374  715 

321  322  534 

354  910292 

345  2410*5 

in  Rohlast . . „ 

1 443  805  463 

1 494  235  482 

1576  429761 

1674  880  858 

1873  636034 

1860  651323 

Einnabmen: 
aus  Personenver- 
kehr  . . . Kr. 

7 648  982 

7 539  588 

7 400  648 

7 811875 

7 980  966 

! 

8169242 

davon  Personen- 
geld  . . . Kr. 

7 090  455 

6 964  082 

6 792  123 

7 191  423 

7 305  585 

75296 33 

aus  Gilterverkehr 
Kr. 

12159  542 

11  466  601 

10  862  976 

12  786  656 

14  006  586  13490131 

davon  aus  Eil-  und 
Fracbtgut  . Kr. 

11  618  779 

10925  377 

1 

10  306  939 

12152745 

13  373  257 

12  841 146 

sonstige  Einnah- 
men  . . . Kr. 

252  463 

230  164 

187  123 

194  852 

263  751 

313902 

ilberbaupt  . . „ 

20  060  987 

19  236  353 

18  460  748 

20  792883 

22  201  303  21 972575 

Ausgaben  . . . „ 

12993  417 

13  576  224 

13102  206 

13  815  849 

14  645  166 

15272SW 

Ueberscbuls  . . Kr. 

7 067  570 

5 660  129 

5 348  542 

6 977  034 

7 556  137 

6 700205 

*)  Einschl.  Packungen. 

2)  Eilgut,  Fracbtgut  und  frachtfreie  Giiter. 
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Staatsbahnen 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

Dnrchschnittliche  Fahrt  einer 
Lokomotive 

km 

28  064 

28096 

28  275 

29123 

30032 

29  991 

Anf  1 Balinkin  kommen: 

Zngkm 

Anz. 

3 159 

3 211 

3 203 

1 

3 309  3 370 

3 254 

Personenkm 

n 

76  973 

75  225 

71  608 

74  226 

74  810 

79  040 

Tonnenkm: 

von  Eil-  und  Frachtgut  . 

tkm 

113  223 

103  345 

102  657 

118  550 

130  252 

108118 

in  Reinlast 

n 

120  253 

112298 

111218 

127  712 

139  290 

132  124 

„ Rohlast 

n 

609201 

618  987 

636  684 

666  692 

735  336 

708  248 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person 

km 

44 

44 

44 

46 

44 

44 

„ Giltertonne 

110 

101 

104 

104 

101 

100 

Einnahme  fiir  l Bahnkm: 

im  Personenverkehr  . . . 

Kr. 

3 227 

3123 

2 989 

3105 

3 113 

3 126 

im  Giiterverkehr  . . . . 

n 

5 131 

4 750 

4 387 

5 082 

5 497 

5 163 

aus  sonstigen  Quellen  . . 

T1 

107 

96 

76 

77 

103 

120 

uberhaupt  

8465 

7 969 

7 452 

8 264 

8713 

8 409 

Einnahme: 

fiir  1 Zugkm 

Kr. 

2,68 

2,48 

2,33 

2,50 

2,58 

2,58 

1 Wagenkm 

Oere 

15,o 

14,3 

13,8 

14,3 

14,4 

15,0 

v 1 Personenkm  . . . . 

. 

3,9 

3,8 

3,8 

8,8 

3,8 

3,6 

„ 1 Tonnenkm  (Eil-  und 

Frachtgut) 

5,i 

5,1 

4,7 

4,6 

4,5 

4,5 

Ausgabe : 

fiir  1 Bahnkm 

Kr. 

6 482 

5 624 

5 i/92 

6 491 

5748 

5 846 

„ 1 Zugkm 

1,74 

1,75 

1,65 

1,66 

1,80 

„ 1 Wagenkm 

Oere 

9,9 

10,1 

9,8 

9,5 

9,5 

10,2 

Ueberschufs: 

fiir  1 Bahnkm 

Kr. 

2 983 

2 846 

2160 

2 773 

2 965 

2 664 

„ 1 Zugkm 

» 

0,94 

0,73 

0,68 

0,84 

0,87 

0,78 

r 1 Wagenkm 

Oere 

5,i 

4,2 

4,0 

4,9 

4,9 

4,8 

„ i -i*  t Ausgabe 

verhaltnifs  von  — — . . . 

% 

64,77 

70,58 

71,oi 

66,45 

66,97 

69,51 

Einnahme 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

n 

3,10 

2,41 

2,22 

2,84 

3,06 

2,63 

Von  der  Einnahme  kommen: 
auf  den  Personenverkehr  . 

°/o 

38, *> 

39,67 

40,52 

37,92 

86,15 

87,72 

r „ Giiterverkehr  . . 

Y) 

61,4 

60,33 

59,48 

62,08 

63,85 

62,28 
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Staatsbahnen 

i 1885 

18*6 

i 1887 

1888 

1889 

1890 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

auf  die  BUreauverwaltung  . % 

2,3 

2,i 

I • 2,9 

2,i 

2,o 

M 

„ „ Bahnverwaltuug  . „ 

‘27,9 

28,o 

26,o 

31,2 

27,i 

26, 6 

25.* 

„ „ Verkehrsverwaltung  „ 

29,i 

29,9 

30,9 

3l,o 

„ „ Maschinenverwaltung  „ 

39,t 

39, .i 

39,7 

39,9 

40,3 

41, 8 

„ „ Inventarien  u.  dergl.  „ 

1.4 

0,5 

0,9 

o. 

o„ 

0.4 

l’ersonalbestand  (am  Jahresschlufs): 
Direktion Anz. 

6 

6 

5 

5 

5 

5 

BUreauverwaltung  . . . . „ 

59 

59 

60 

61 

61 

£ 

Bahnverwaltung „ 

1564 

1578 

1 607 

1623 

1634 

1 660 

Maschinenverwaltung.  . . „ 

747 

781 

797 

826 

825 

Verkehrsverwaltung  . . . „ 

2 239 

2 389 

2 438 

2 471 

2 562 

tiberlmupt  . . . . „ 

4 615 

4 813 

4 907 

4 986 

5 087 

5315 

Aus  einer  bildlichen  Darstellung  der  kilometriscben  Einnalimen 
und  Ausgaben  der  schwedischeu  Staatsbahnen  in  der  Zeit  von  1856 
bis  1890  ergaben  sich  nachfolgende  Vergleichzahlen: 


Jah  r 

Mittlere 

Betriebsliinge 

km 

K i 

Einnahme 

lometrisch 

Ausgabe 

Kronen 

e 

Uebersekufs 

1856  

3 

4 010 

4070  ! 

-60 

1857  

35 

4 783 

3 529  , 

1254 

1859  

198 

3 287 

2 827 

460 

1869  

1088 

5 718 

3183 

2 535 

1876  

1538 

10  799 

6 790 

4009 

1879  

1759 

8135 

5 630 

2 505 

1881 

2012 

8983 

5 220 

3 763 

1887  

2 476 

7 452 

5 292  1 

2160 

1889  

2 548 

8 713 

5 748  i 

2 965 

1890  

2 613 

8409 

5 845 

1 

2 564 

Hiernach  ergiebt  sich  (abgesehen  von  dem  kurzen  Steigen  in  1857). 
- seit  1859  eine  stetige  Zunahme  der  kilometrischen  Einnalimen  bis  ziim 
Jahre  1876  zum  Hochstbetrage  von  10  799  Kr.  (12  148  M f.  d.  km),  woraiif 
— mit  kurzer  Unterbrechung  in  1881  — ein  stetiger  Niedergang  bis  auf 
7 452  Kr.  (in  1887)  sich  zeigt  und  erst  in  den  letzten  Jahren  eine  allmiilige 
Zunahme  der  Einnahmen  zu  Tage  tritt. 
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Der  hochste  Ueberschufs  (4  332  Kr.  f.  d.  km)  entfiel  auf  das  Jahr  1873 
bei  9184Kr.  Einnahme  und  4 852  Kr.  Ausgabe  fur  1 km. 


b)  Hau ptb etriebsergebnisse  der  schwedischen  Privatbahnen.1 *) 


Es  betrug: 

1886 

1886 

1887 

1888 

1889 

Die  Betriebslange: 

(72) 

(79) 

(81) 

(83) 

am  Jahresschlufs  . . . 

km 

4 487 

4516 

4 816 

4 975 

5 027 

im  Jahresdurchschnitt  . 

H 

4 312 

4501 

4 819 

4905 

5031 

Das  Anlagekapital: 

iiberkaupt 

Kr. 

t 

1 228  910  192 

231  890  866 

242  943  081 

247  842  457 

252  586  365 

fur  1 km 

T1 

52  854 

53  186 

52134 

51  430 

51855 

Die  Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stck. 

380 

379 

400 

415 

433 

Personenwagen  .... 

w 

820 

834 

911 

947 

953 

Gtiterwagen  *)  .... 

9 330 

9 258 

9 655 

9 829 

10  390 

Postwagen 

n 

36 

86 

34 

41 

44 

Geleistet  warden: 

Zugkin 

Anz. 

7 761  097 

8 148  320 

8994  592 

9 214  539 

10043  714 

Wagenkra 

n 

92  952  787 

95  013  970 

100  264135 

106  643  420 

122  805  074 

Beforderte  Reisende  . . . 

11 

5 550  924 

5 544  138 

6 084  941 

5 990  261 

6 768  990 

Geleistete  Personen  km  . . 

- 

122  571  468 

124  633  484 

133  327  855 

136  243  344 

156  954  8i>4 

Beforderte  Outer3)  .... 

t 

5 238  093 

4 964  218 

5 144  231 

5615917 

6607  028 

darunter  Eil-u.Frachtgilter 

H 

5 218  217 

4 944  128 

5 124  521 

5 597  607 

6 588083 

Geleistete  Tonnenkm: 

von  Eil-  u.  Frachtgiitern  tkm 

199  075  599 

205  300  682 

233  657  998 

285  535  674 

iiberhaupt  (Reinlast)4)  . 

7 1 

217  431  814 

214  467  458 

221  057  898 

249  735  058 

804  861  832 

in  Rohlast 

n 

900  319188 

941350  056 

999  695  619 

1075471  122 

1251  744  961 

Die  Einnahmen: 
aus  dem  Personenverkehr 

Kr. 

5 392  539 

5 466  480 

6 806  309 

5 968  526 

6 726  320 

davon  Personengeld  . . 

77 

— 

4 812  803 

5060  723 

5 189  152 

6 865  709 

aus  dem  Giiterverkehr  . . 

* 

13  334  687 

12737  466 

12  725  557 

13  942  937 

16  228  907 

davon  aus  Eil-  u.  Frachtgut 

n 

— 

12  493  030  i 

12455  412 

13  608  760 

15  887  161 

sonstige  Einnahmen  . . . 

n 

514  816 

556  546 

588  874 

668  236 

702067 

iiberhaupt 

ii 

19  242  042 

18760  492 

19  120  740 

20  579  699 

23  657  294 

Die  Ausgaben 

V 

9 852005 

10156  557 

10  535  673 

10  993  503 

11  818  853 

Der  Ueberschufs 

77 

9 390037 

8 603  935 

8 585  067 

9 586  196 ' 

11  843  941 

l)  Nach  den  vorliegenden  Quellenangaben.  (Die  oberen  Klammerzahlen  beziehen 
sich  anf  die  Zahl  der  in  Betracht  gezogenen  Bahnen.) 

a)  Einschl.  Packwagen. 

3}  Eilgut,  Frachtgut  und  fraehtfreie  G liter 

4)  Eil-,  Frachtgut,  frachtfreies  Gut,  Personen,  Fahrzeuge  und  Vieh. 
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An  Staatsunterstutzungen  sind  den  schwedischen  Privateisen- 
bahnen  bis  Ende  1890  fur  8019  km  im  Ganzen  58  717  295  Kr.  gew&hrt 
worden,  davon  54  764  795  Kr.  Anleihe. 

Von  den  einzelnen  Privatbahnen  ergaben  sich  fur  1890  die  hochsten 
kilometrischen  Einnahraen  fur  die  nachstehenden  Strecken,  fur  welche  die 
Betriebsergebnisse  ubersichtlich  zusammengestellt  sind: 


Privatbahnen 

(1890) 

Gefle-Dala 

Koping- 

Hult 

Bergslager- 
nas  (Falun- 
GiJteborg) 

Upsala* 

Gefle 

Mittlere  Betriebsl&nge ...  km 

92 

71 

486 

132 

Baukapital  fiir  das  km.  . . Kr. 

109119 

90  378 

88  068 

62  582 

Auf  1 Bahnkm  kommen: 

Zugkm Anz. 

4 626 

2 746 

2 039 

2 272 

Personenkm 

62  903 

57190 

30749 

46  422 

Gtitertkm1) „ 

382358 

171719 

149  740 

63  9o5 

Einnahmen: 

fiir  1 Bahnkm  ....  Kr. 

18189 

11627 

6 944 

6 582 

„ 1 Personenkm  . . . Oere 

3,3 

3,9 

4,3 

3,s 

„ 1 Gtitertkm l)  . . . „ 

4,3 

5,i 

3,6 

6.8 

Betriebskosten: 

fiir  1 Bahnkm  ....  Kr. 

6 939 

4 754 

2 571 

2 797 

in  Proz.  der  Einnahrae  . % 

88,i 

40,9 

37,o 

42,5 

_ , , Uebersehuf8 

Verhkltnifs  von~x  sr-s  „ 

Anlagekapital 

10,31 

7,60 

4,97 

6,05 

Auf  l Zugkm  entfallen: 

an  Einnakme Kr. 

3,93 

4,33 

3,40 

2,90 

„ Ausgabe 

1,50 

1,73 

1,36 

1,23 

„ Ueberschufs  ....  „ 

2,43 

2,50 

2,14 

1)67 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person km 

22 

28 

41 

33 

„ Giitertonne  . . . „ 

52 

37 

130 

34 

Von  der  kilometrischen  Ein- 

i 

1 

nahme  entfallen: 

auf  den  Personenverkehr  Kr. 

1883 

2 430 

1 554  j 

1965 

„ „ Giiterverkehr  . „ 

16  056 

9117 

5 327 

4 444 

„ sonstige  Einnahmen  „ 

250 

80 

63 

l 

173 

*)  Eil-  und  Frachtgut. 
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Fur  das  Gesamratnetz  der  schwedischen  Staats-  undPrivat- 
eisenbahnen  ergeben  sich  (nacli  den  vorliegenden  Berichten)  die  nach- 
folgenden  Vergleichszahlen  fur  1885 — 1889. 


Es  betrugen:1) 

1885 

1886 

1887 

1888 

ias9 

(6  980) 

(7  277) 

(7  388) 

(7  627) 

(7  8 88) 

Die  Bahnlange 

6 872 

6 985 

7 312 

7 506 

7 640 

..  Mittlere  Betriebslange 

• 19 

6 682 

6915 

7 295 

7 421 

7 579 

Das  Anlagekapital  . . . 

. Kr. 

458  352  483  471691071 

486  134  161 

495  015  484 

506030226 

desgleichen  fur  1 km  . 

• 19 

66  699 

67  529 

66  484 

65  949 

66  234 

Die  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  .... 

Stuck 

3)  711 

722 

755 

777 

806 

Personenwagen  . . . 

• r 

1 557 

1616 

1742 

1791 

1 807 

GUterwagen  .... 

17  546 

17  660 

18  262 

18  621 

19  898 
84 

Poatwagen 

77 

77 

75 

81 

T Geleisteteu  Zugkm  . 

. Anz. 

15  247  785 

15  899  916 

16  924  692 

17  539  937 

18  630938 

,.  Personenkm  . 

• n 

304  998  486  J 306  226  320 

310  630  049 

322  996  261 

347  571830 

„ Giitertkm*)  . . 

• 19 

415  343  702 

423  819  900 

499  351  544 

579  586  406 

- Einnabmen  .... 

. Kr. 

39  303  029 

37  996  846 

37  571  488 

41  372582 

45  858  597 

davon  im  Personenverkehr  „ 

13  041  521 

13  006  068 

13  206  957 

13  779  901 

14  657  286 

„ „ Giiterverkehr 

• 19 

25  494  229 

24204  067 

23  588  533 

26  729  593 

30  235  493 

„ Ausgaben 

• 19 

22  845  422 

23  732  781 

23  637  879 

24  809  352 

26  458  519 

Der  Ueberschufs  .... 

16  467  607 

14  264064 

13  933  609 

16  563  230 

19  400  078 

Daa  Verhaltnifs  von  Ei"Sme"'» 

58,i 

62, 5 

62, » 

60,o 

57,7 

Auf  l km  kommen  durcbschnittl.: 

an  Einnahme  .... 

. Kr. 

5 882 

5 495 

5150 

5 575 

6 051 

„ Ansgabe  .... 

. * 

3 419 

3 432 

3 240 

3 343 

3 491 

„ Ueberschufs  . . . 

• 19 

2 463 

2063 

1910 

2 232 

2 560 

Zngkm 

2 282 

2299 

2 820 

2 364 

2 458 

Personenkm  .... 

45  645 

44  284 

42  581 

43  525 

45  860 

Giitertkm 

— 

60064 

58097 

67  289 

76  473 

9 Bei  den  Privatbaknen  kornmen  nur  die  Linien  in  Betracht,  fttr  welche  An- 
gaben  vorliegen,  daher  die  abweichenden  L&ngen  gegenUber  den  oberen  Klammer- 
zahlen  (Gesammtlangen). 

8)  Eil-  und  Frachtgttter. 

3)  Abweichnngen  gegen  die  frUheren  Zahlen  beruhen  auf  den  ueueren  Angaben. 
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2.  Norwegen. 


Im  Anschlufs  an  die  voijahrige  Mittheilung  dieser  Zeitschrift  *)  fol- 
gen  nachstehend  aus  dem  vorliegenden  amtlichen  Jahresberichte*)  die 
Hauptbetriebsergebnisse  des  norwegischen  Bahnnetzes  fur  das  Jabr  1890.91. 

Am  30.  Juni  1891  umfafste  das  Eisenbahnnetz  Norwegens  1 562  km 
(wie  im  Vorjabre),  davon  waren: 

vollspurig  (1,435  m)  . . . 592  km  und 
schmalspurig  (l,or>7  „)  . . . 970  „ 

Die  mittlere  Betriebslange  betrug  1578  km. 

Von  der  Bahnliinge  entfallen  in  1890  91: 

auf  10000  Einwohner.  . . . 7,853  km 
„ 100  qkm  Flaehe  . . . 0,4P43  „ 

Das  verwendete  Anlagekapital  stellte  sieh,  wie  folgt : 


30.  Juni  1891 
ttberhaupt  j fur  l km 

Kronen  (: 

= 1,125  M.) 

fur  die  Staatsbahnen  (1494,3  km)  .... 
„ „ Hauptbahn  ( 67,8  „ ) .... 

117  788334 
11419  128 

78826 
168  424 

zusammen 

darunter  fur  Betriebsmittel 

129  207  462 
14  969  770 

82  714 

Fiir  Erweiterungsanlagen  wahrend  des  Betriebes  sind  bis  1890/91  im 
Ganzen  8 582  948  Kronen  aufgewendet. 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital  wurden  beschafft: 
durch  Ausgabe  von  Aktien  . . . 120624514  Kr. 


„ sonstige  Anleihen  .... 

2 873  279 

yy 

„ Betriebsuberschiisse  .... 

5 709  669 

w 

zusammen 

129  207  462  Kr. 

Das  Kilometer  Bahnl&nge  kostete: 

1889/90 

189091 

fiir  die  vollspurigen  Bahnen Kr. 

108  602 

109  583 

„ „ schmalspurigen  Bahnen  . . . „ 

65855 

66  308 

i 


M Vergl.  Archiv  1891  S.  905  n.  ff. 

2)  Norges  officielle  Statistik.  „De  offentlige  Jernbaner.  Beretning  ora  de 
Norske  Jernbaners  Drift  i terminen  1.  Juli  1890—30.  Juni  U-91.  Afgivet  til  den  kgl. 
nor.ske  Regjerings  Departeuient  for  de  offentlige  arbeider  fra  styrelsen  for  stats- 
bauerne.  Kriatiania  1892. 
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An  Betriebsmitteln  waren  bei  den  voll-  und  schnialspurigen 
Bahnen  in  1890  91  vorhanden: 


k 

H 


1^90  91 


voll-  schmal- 

spurige  Hahnen 


Znsammen 


Lokomotiveu 

Stuck 

69 

81  • 

150 

Personenwagen*) 

i 

232 

262 

494 

Guterwagen  *) 

! 

1856*) 

1 570*) 

r 

3 426 

Postwagen 

1 

v 

16 

17  ; 

33 

Sitzplatze  der  Personenwagen  . . 

Anz. 

i 

8093 

8 880 

16973 

desgl.  auf  1km.  . . 

„ 13,7 

t ; 17  937  • 

• 1 

9,2  , 

10,9 

Ladungsfahigkeit  der  Guterwagen 

9 780 

27  717 

- desgl.  auf  1km.  . . . 

! 

30,3 

10,i 

17,7 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebsmittel  (auf  eigener  und  fremder 
Bahn)  betrugen  in  1890  91 : 


5 234  318 
5190901 
34  664  km 


a)  an  Lokomotivkm 

davon  auf  eigener  Bahn 

durchschnittl.  fur  jede  Lokomotive 

b)  an  Wagenachskm 110  496  657 

davon  auf  eigener  Bahn 104  404  877 

Von  obigen  Wagenachskjlometern  kommen: 

aut  Personenwagen 38  072  069 

.,  Guterwagen 53  767  99(5 

Bremswagen 14  820  288 

Post  wagen  ....  3 836  304 


zusammen  110  496  657 

Hinsichtlich  des  Gflterverkehrs  der  norwegischen  Eisenbahnen 
ergeben  sich  (nach  der  Gfiterstatistik)  fur  1890/91,  gegeniiber  1889/90, 
nachstehende  V ergleichszahlen. 

Es  sind  im  Ganzen  befbrdert 

in  1889/90  1 325  770  t 

„ 1890/91  1 337  498  „ 


')  Einschl.  Bremswagen. 

J)  Die  Guterwagen  als  zweiachsige  gerechnet. 

Archiv  Itir  KisenbfthnwnHen. 
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Davon  entfalleu: 

auf  Bau-  und  Brennholz  . . t 

„ Holzmasse „ 

„ Getreide  und  Mehl  . . „ 

„ Kohlen  und  Kokes  . . „ 

- Erze - 


1889/90  1890/91 

! 604  630  (45,60%)  591557  (44,23%) 
159  737  (12,05  „)  162  254  (12,13  „) 

77  631  ( 5,86  „ ) 71  164  ( 5,32  „ ) 

68  798  ( 5,19  „)  84  598  ( 6,33  „) 

i 45  649  ( 3,44  „ ) 57  371  ( 4,29  „ ) 


Naehsteheud  siud  die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  nor- 
wegischen  Eisenbahnnetzes  in  189091  (gegenuber  1889/90)  uber- 
sichtlich  zusammengestellt:  


1889/90 

1890/91 

Mittlere  Betriebslange 

. km 

1578 

1578 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

. Kr. 

128  187  278 

129  207  462 

desgl.  fur  1 km  Bahnl&nge  . . 

** 

82  061 

82  714 

Beforderte  Reisende 

3 98*9  447 

4 334225 

Geleistete  Personenkm  .... 

• r 

106  857  897 

117  133030 

desgl.  auf  1 km 

67  717 

74229 

Mittlere  Fahrt  einer  Person .... 

. km 

26,8 

27,o 

Befbrderte  Frachtguter 

. t 

1 325  770 

1 337  498 

Geleistete  Frachtgutertkm  .... 

. tkm 

89  019  138 

88  752  662 

durehschnittlich  fur  1 kin  . . . 

• r 

56  413 

56  244 

Mittlere  Fahrt  einer  Gutertonne  . . 

. km  ii  67.1 

66.4 

Gesammteinnahme 

. Kr.  ■ 9017107 

!<  5 714 

9 261  981 

desgl.  fur  1 km 

5 870 

und  zwar:  im  Personenverkehr  . . 

. * * 

2 390 

2558 

„ Guterverkehr  . . . 

• V 

3 152 

3135 

Durchschni  1 1 se  rt  rag : 

fur  1 Personenkm 

. Oere  S 3.2 

3,i 

,.  1 Gutertkm 

5.2 

5,2 

Gesammtsausgabe 

. Kr. 

5 924  698 

6 510115 

desgl.  fur  l km 

3 755 

4 126 

davon:  auf  allgemeine  Verwaltung 

» 

71* 

76 

8) 

„ Verkehrsdienst  .... 

. „ i 

1096 

1214 

,.  Maschinendienst .... 

• » i 

1 199 

1347 

r Bahnunterhaltung  . . . 

* ** 

°/o 

» 

1 355 

1466 

it  | • r Ausgabe 

\ erhfiltmfs  von  ft.  .... 

Einnahme 

65.7 

70,3 

Ueberschufs 

. Kr.  i 

3 092  409 

2 751  866 

desgl.  fur  1 km 

1 

4 

1 959 

1744 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

0/ 

• '0 

2.38 

2.io 
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Hiusichtlich  des  Personen-  und  Guterverkehrs  der  norwegischen 
Bahnen  in  1890/91,  gegenuber  1889/90,  ergiebt  die  amtliche  Statistik  naeh- 
stehende  Vergleichszahlen: 


Es  kommen: 

in  Prozenten  der  Gesammtzahl: 


n. 

in. 


1889/90 


1890/91 


y» 

v 


senden  betrug: 

in  I.  Klasse 

„ II.  „ 

„ IN.  „ 

uberhaupt  „ 

Die  durchschnittliche  Besetzung  der 
Pl&tze  ergab  (in  Prozenten): 
fur  die  I.  Klasse  °/0 

M « ll.  . ... 


Personen 

■! 

Per- 

sonenkm 

Personen  * er" 
sonenkm 

0/ 

/o 

'i 

0,2 

M 

\ 0,2  1,3 

y> 

5,2 

13,o 

5,4  13,2 

yy 

i 94,0 

i 

85,o 

I'  94,4  85.5 

Rei- 

i 

f 

km 

175,1 

175,2 

Hi. 


V 

yy 


uberhaupt  „ 

Fur  den  Guterverkehr  ergeben  sich  nach-  ,i 
stehende  Zahlen: 

V 

Beforderte  Gutertonnen  (einschl.  Vieli-  ' 


66,5 

24,2 

26,8 


7,5 

9,9 

21,9 

18,5 


66,0 

24,5 

27,o 


7,2 

10.4 
23,1 

19.4 


und  Fahrzeuge) 

t 

1400261 

1411310 

Geleistete  Gutertkm1 

tkm 

97  971100 

98086  052 

Durchschn.  Fahrt  einer  Gutertonne 

km 

l •- 

66,o 

65,4 

Die  Einnahme  betrug: 

| 

fllr  fUr  l Per- 

, 

fUr  fiir  1 Per- 

a)  im  Personenverkehr: 

'1 

!' 

Person  sonenkm  1 Person  sonenkm 

;■ 

in  I.  Klasse 

Oere  ] 

1 366  ! 7,8 

1 319  7,5 

„ II.  „ 

” 

321  ‘ 4,8 

311  4.7 

* HI.  „ 

V 

69  ' 2,9 

68  2,8 

Uberhaupt 

yy 

85  3,2 

i 

84  3.i 

b)  im  Guterverkehr  (Frachtgut  u.  Vieh): 

fur  1 t Gut 

Oere 

360 

342 

„ 1 Gutertkm 

yy 

5,2 

5,2 

l)  Fiir  Frachtgiiter,  frachtfreies  Gut,  Fahrzeuge,  Vieb,  Eilgilter  und  Gepdck. 
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Auf  1 Betriebskm  kommen : 

1889/90 

1890/91 

Kr. 

in  % 

1 Kr. 

in  % 

a)  an  Einuahme: 



i 

n 

im  Personenverkehr  

2 390 

41,8 

2558 

43,6 

„ Guterverkehr  ....  . . 

3152 

55,2 

3135 

53,4 

auf  sonstige  Einnahmen 

172 

3,o 

177 

8,o 

uberhaupt 

5 714 

100,o 

5 870 

l 

lOO.o 

b)  an  Ausgaben  (in  Prozenten): 

auf  die  allgemeine  Verwaltung  % 

2,0 

1,9 

„ Verkehrsvervvaltung  . „ 

29,2 

29,4 

„ Maschinenverwaltung  . „ 

31,9 

32,7 

„ „ Bahnverwaltung  . . . „ 

36,1 

35,  r> 

,,  sonstige  Ausgaben  . . . „ 

0,< 

0,5 

Das  Personal  der  norwegischen 

j 

Eisenbahnen  betrug: 

uberhaupt  . . Pers. 

2 686  j 

2 761 

davon  auf  Staatsbahuen  (1494  km)  „ 

2204 

2282 

„ ,,  die  Hauptbahn  ((58  km)  „ 

482 

479 

Es  kommen: 

i 

auf  allgemeine  Verwaltung  . . „ 

50 

50 

„ Verkehrsverwaltung  . . . „ 

1195 

1251 

„ Maschinenverwaltung  . . „ 

474  j 

495 

,,  Bahnverwaltung  ....  ,, 

967 

1 

965 

Auf  den  norwegischen  Bahnen  verungluckten  in  1890/91  uberhaupt 
17  Personen,  davon  wurden  10  getodtet  und  7 mehr  oder  minder  verletzt. 

Von  den  getOdteten  Personen  waren  9 und  von  den  Verletzt en  7 
Babnbedienstete. 

Seit  deni  1.  Juni  1891  ist  ein  neuer  Tarif  eingefuhrt  und  zwar 
mil  6,o— 4,r> — 3,o  Oere  p.  km  fur  gewohnliche  Zuge 
und  8,r,— 6,o — 4.o  „ Eilzuge. 

Fur  Gep&ck  gelten  nachfolgende  Siitze : 

von  1 — 100  km  . . . . 3 Oere  p.  kg 

„ 101-200  4 „ „ „ 

,,  2<  )1 — 300  ......  5 

und  fur  jede  angefangene  100  km  mehr  1 Oere  p.  kg  Zuschlag. 
Freigewicht  25  kg.  Mindestsatz  20  Oere. 
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3.  Dunemark. 

Da  fur  das  d&nische  Eisenbahnnetz  besondere  Berichte1)  nicht  vor- 
liegen,  so  sind  nachstehend  aus  der  schwedischen  Statistik  fur  1886,87 
bis  1889/90  die  Hauptbetriebsergebnisse  der  d&nischen  Staats- 
baknen  zur  Vergleickung  zusammengestellt. 


Am  31.  Mkrz 


I- 


1887 

1888 

1889 

1890 

Bahnlange 

*)  1 519 

*)  1 525  | s)  1 525 

J)  1 525 

Mittlere  Betriebslange  . . . . 

1519 

1519 

1519 

1519 

Anlagekapital  ftlr  1 km . . . . 

Betriebsmittel: 

. . . Kr. 

95  0('0 

95000 

100343 

101  62-> 

Lokomotiven 

231 

244 

250 

255 

Wagen  s) 

4 372 

4 405 

4 615 

4 800 

Geleistete  Zugkm 

Befordert  sind: 

i 6 305  489 

6 522  554 

6 579  035 

5942  666 

Personen 

7 674  551 

8 342  307 

8 713  780 

8970  301 

Gttter  (und  Vieh)  ... 

. . t 

1241281 

1306  671 

1508  972 

1 537  868 

Oeleistet  sind: 

Personenkm 

227  911  564 

243154110 

271  097  514 

260181  604 

Gutertkm 

85  231093 

93  512  158 

107  417  298 

108  348  130 

Erzielt  wurden: 

an  Einnahme 

. . . Kr. 

13  160  377 

13  436117 

14  845  099 

14  798  221 

„ Ausgabe 

.... 

11254  804 

11694  567 

12  416  816 

12192119 

„ Ueberschufs 

...  r 

1 905  573 

1 741550 

2 428  783 

2 606  11*2 

Auf  l Bahnkra  entfallen: 

, 

Zugkm 

. Anz. 

4151 

4 294 

4 322 

3 912 

Personenkm 

150  040 

160075 

178094 

171  283 

Gtttertkm 

56110  > 

61  562 

70  565 

71  329 

Mittlere  Fahrt: 

: 

einer  Person 

30 

29 

31 

29 

* Giitertonne 

• • r 

69  | 

72 

71 

70 

Auf  l Bahnkra  entfallen: 

an  Einnahme 

. . Kr. 

8 664  1 

8 845 

9 754 

9 721 

„ Ausgabe 

7 409  | 

7 699 

8158 

8 009 

„ Ueberschufs 

Durchschnittlicher  Ertrag: 

' * • r 

1255  i 

s 

1 146 

1596 

1 

1 712 

ftir  1 Personenkm  .... 

. . . Gere 

3,0 

2,8 

2,8 

“P 

fur  1 Giitertkm 

6,* 

6,1 

5,o 

6,o 

-T  , , Ausgabe 

' erhaltmfs  von  “jjinnahme  • ' 

...  % ; 

i 

85, •u 

87, o» 

83,6 

82,4 

Verzinsung  des  Anlagekapitals . 

i 

• • • r» 

1,3* 

l,*t 

l,w 

1,68 

*)  Die  letzte  Veruffentlichuug  liber  die  Eisenbahnen  Danemarks  findet  sich  im 
Jahrgang  1385  S.  678  u.  fF.  dieser  Zeitschrift. 

2)  Aufserdem  waren  noch  434  km  Privatbahnen  im  Betriebe. 

:i)  Personen-,  Gilter-  und  Postwagen  zusammen. 
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Ueber  die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Staatsbahnnetze 
Skandinaviens  in  1890  91 l)  bietet  die  nachstehende  (der  norwegischen 
Statistik  entnoramene)  Zusammenstellung  einen  vergleicheuden  Ueberblick: 


Schweden 
31-  Dezbr.  1890 

Norwegen-) 
30.  Juni  1891 

Diinemark 
31.  Miirz  1891 

Bahnlange 

km 

2613 

1562 

1525 

Mittlere  Betriebslftnge  . . . . 

Yl 

2 613 

1 578 

1 519 

Anlagekapital  fiir  1 km  . . . . 

Ft. 

135  678 

114664 

1420(0 

Betrieb8mittel: 

Lokomotiven 

Stttck 

1 

376 

150 

255 

Personenwagen  

W 

861 

494 

754 

Giiterwagen  . 

9 301 

3 415 

4 167 

Postwagen 

n 

39 

33 

59 

Pliitze  der  Personenwagen  . . . 

Anz. 

26  191 

16  973 

32  864 

desgl.  fiir  1 km 

10,0 

10,9 

21,6 

Tragfahigkeit  der  Giiterwagen 

t 

83  534 

27  717 

35  9C6 

desgl.  fiir  1 km 

32,o 

17,7 

23,6 

Durchschn.  Fahrt  einer  Lokomotive 

km 

29  991 

34  664 

24  125 

Geleistete  Zugkm  auf  1 km  . . . 

n 

3 254 

2 729 

3 878 

Personenverkehr: 

Befdrderte  Personen  . . . . 

Anz. 

1 

4 702  688 

4 334  225 

9 422  740 

Geleistete  Personenkm  . . . 

206  532  807 

117  133030 

279  542  490 

durchschnittl.  fiir  1 km  . 

tl 

79  040 

74  229 

184  031 

Mittlere  Fahrt  einer  Person  . . 

km 

44 

27 

30 

Giiterverkehr: 

Beforderte  GUtertounen  . . 

t 

3 188089 

1 411 310 

1 568  620 

Geleistete  GUtertkm  . . . . 

tkm 

319  677  987 

92245  788 

111  068  332 

durchschnittl.  fiir  1 km  . 

r> 

122  341 

58  457 

73  119 

Mittlere  Fahrt  einer  Giitertonne . 

km 

100 

65 

71 

Einnahme: 

fiir  l Betriebskm 

Fr. 

i 

11688 

8159 

14  331 

„ 1 Personenkm 

Cts. 

5,o 

4,3 

4,o 

„ 1 GUtertkm 

W 

6,3 

7,2 

8,4 

Ausgabe : 

fiir  1 Betriebskm 

Fr. 

8124 

5 735 

11  4% 

in  Prozenten  der  Einnahme  . 

% 

69,5 

70,3 

80,2 

Ueberschufs: 

fiir  1 Betriebskm 

Fr. 

3 564 

2 424 

2 835 

in  Proz.  des  Anlagekapitals  . 

% 

2,03 

2,io 

2,oo 

>)  Fiir  die  Umrechnung  gelten:  1 Krone  (100  Oere)  = 1 Fr.  39  Cts.  = 1,12s  .11 
2j  Die  Angaben  fiir  Norwegen  beziehen  sich  auf  das  Gesanimtnetz  von  1 562  kin 
(einschl.  der  68  km  langen  Hauptbahn). 
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Am  Jahresschlufs  1890  waren  innerbalb  der  Grenzen  des  Kbnig- 
reichs  2 610  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen  2600  km  im  Vorjahre). 

Davon  entfielen: 

auf  die  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Staatseisenbahnen  . . 1 409  km 

„ „ Holl&ndische  Eisenbahngesellschaft 883  „ 

„ „ Niederl&ndisehe  Rheineisenbahngesellschaft*)  ....  — „ 

„ „ „ Zentraleisenbahngesellschaft  ....  101  „ 

„ ^ Nordbrabant- Deutsche  Eisenbahngesellschaft.  ....  52  „ 

„ „ grofse  Belgische  Zentralbahn 103  „ 

„ „ Luttich-Maastricht’er  Eisenbahngesellschaft 11  „ 

* ,,  Mecheln-Terneuzen’er  Eisenbahngesellschaft  ....  23  „ 

„ „ Gent-Terneuzen’er  Eisenbahngesellschaft 10  „ 

„ sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund 18  „ 

zusammen  2 610  km. 

Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  ein  Bild  der  Entwicklung  des 
niederlandischen  Eisenbahnnetzes  ffir  1890: 

*)  Vergl. : „Die  Eisenbahnen  im  Kdnigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1889  u 
Archiv  1891  S.  600  u.  ff. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Berichte: 

„Statistiek  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1890. 

Uitgegeven  door  het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid." 

*)  Die  Linien  dieser  Gesellschaft  sind  mit  15.  Oktober  1890  in  den  Betrieb  der 
Gesellschaft  flir  den  Betrieb  von  Staatseisenbahnen  iibergegangen. 
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Ueberaicht  <ler  Lange,  des  Rollmaterials  und  der  wesentlichsten 


1 

2 

3 

4 

6 

6 

7 

8 

9 

10 

| Laufende  No. 

Bezeichnung 

der 

Eisenbahngesellschaften 

Betriebslange 

Doppel- 

gleisig 

km 

Betriebsmittel,  Ende  1890 

am  im 

i 

Jahres- 

durch- 

schuitt 

Loko- 

motiven 

(einschl. 

Tonder- 

loko- 

motivon) 

I | 

Personen- 

wagen 

i 

Gtiter-  u.  Vieh- 
wagen 

ktn 

km 

? 

Stlick 

Anzahl 

Sitzplatte 

g«- 

schlossene 

offene 

1 

Gesellschaft  fiir  den  Betrieb 

von  Staatseisenbahnen ')  . 

3)  1 588 

1488 

563 

391 

909 

39  108 

2 489 

3 859 

2 

Holliindische  Eisenbahnge- 

1 

sellschaft2) 

748 

746 

179 

260 

667 

28  423 

1330 

1467 

3 

Niederlandische  Zentraleisen- 

| 

bahngesellschaft  .... 

101 

102 

2 

20 

87 

3099 

80 

120 

4 

Nordbrabant-DeutscheEisen- 

1 

bahngesellschaft  .... 

*)  101 

101 

• 

12 

46 

1940 

120 

77 

5 

Grofse  belgische  Zentralbahn 

*)  590 

611 

61 

199 

357 

14  710 

940 

6 086 

0 

LUttich-Maastricht'er  Eisen- 

bahngesellschaft  .... 

s)  29 

29 

29 

10 

33 

1 472 

84 

179 

7 

Mecheln-Temeuzen'er  Eisen- 

bahngesellschaft  .... 

7)  67 

67 

• 

15 

37 

1 538 

68 

293 

zusammen  in  1890 

9)  3 224 

3144 

834 

907 

2136 

90290  | 5 111 

ii 

12081 

*)  Die  Niederl&ndiscke  Rheineisenbahngesellschaft  ist  mit  16.  Oktober  1890  in  den  Betrieb 

а)  Ohne  die  seit  15.  Oktober  1890  in  Betrieb  bezw.  Mitbetrieb  genommenen  Strecken. 

3)  Einschl.  des  deutschen  Theiles  der  Strecke  Almelo-Salzbergen  (22  km)  und  des  belgischen 

4)  Einschl.  der  dentschen  Theilstrecke  (49  km). 

•')  Einschl.  des  belgischen  Theils  mit  487  km  Betriebslange  (508  km  mittlere  Betriebslange  I 

б)  Einschl.  der  belgischen  18  km  langen  doppelgleisigen  Theilstrecke. 

7)  Einschl.  der  belgischen  Theilstrecke  (44  km). 

*)  Durch  die  — Zeichen  wird  angezeigt,  dafs  Angaben  fehlen. 

9)  Ohne  die  mitbetriebenen  Strecken  der  Holliindischen  Eisenbahngesellschaft  (vergl.  unter2~ 

10)  Von  eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln  in  eigenem  Betriebe. 

u)  Ohne  den  Verkehr  (vor  dem  15.  Oktober  189(0  auf  den  Strecken  der  vormaligen  Nieder- 
,2)  Ohne  den  Verkehr  (nach  dem  15.  Oktober  1890)  auf  den  seitdem  in  Betrieb  bezw.  Mit- 
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Betriebsergebnisse  des  niederlttndischen  Eisenbahnnetzes  in  1890. 


11  \ 12 

13 

egte 

14 

16  16 

17 

18  19 

Mittlere 

20 

21 

22 

23 

ischu. 

hrt 

ler 

Zuriickgei 

Beforderte 

r Ertrag 

Dure 

Fa 

eii 

1 

Zug-  '’er- 
sonen- 

kra  w) 

Wagen 

GUter- 

aehskm 

km 

Per- 

sonen 

Fracht- 

gUter 

oltne  Oe- 
pftok, 

Fftii  rzeuge 
und  Vieh) 

Per- 

sonen- 

km 

tkm 

< Fraclit- 
g«t) 

fur  das 
Per- 

sonen-  tkm 
km 

fUr  die 

Per-  t 

son  Gut 

* 

Per- 

son 

t 

Gut 

TaoBend 

Anzahl 

! 

t 

Tausend  km 

fl. 

#. 

km 

! 

Hi 

u) 

») 

") 

") 

\ 

1 

! 

ll) 

“) 

») 

11543  93  795 

1 

173  702 

6 664  434 

4 432135 

276258 

346  340 

O,02i 

l,n;.9 

| 

41  4 

78,i 

1 

* 

*3) 

12) 

12) 

12) 

12) 

12) 

12) 

.2) 

t2) 

13) 

13) 

6345  24  015 

l 

49  779 

9 306  913 

1 931063 

237  858 

186  335 

0,081 

0,023 

0,S47 

1,S3 

1 9 

1 

25,:, 

96.4 

f 

609  1 890 

| 

2 966 

643  419  162  101 

! 

22  505 

6 998 

0,022 

0,os; 

i 

0,779 

1 

1 , . 

1,69 

34,9 

43,2 

1 

464  1 392 

1 

2 774 

!i 

355  568 1 210  454^!  8120 

10199 

0,02 

0,034 

0,463 

14* 

22,* 

48,4 

3 515  11093 

49  801 

5 810  972 

4 790  403 

l 

l 

106  949 

216267 

0,OtS 

t 

0,2*0 

1,034 

18,4 

413  1 418 

[ 

2 897 

1 042  355  497  808 

|| 

V 

11428 

13  291 

0,082 

0,02 

0,247 

0,\4 

10,9 

26,7 

440  — 

— 

516  973 

t 

538  844 

1 

7 304 

“ 

0,081 

i 

0,293 

— 

14,i 

— 

23329;  — 

24  340  634 

12562811  670  417 

— 

— 

1 — 

i 

_ 

der  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  von  Staatseiseubalmen  Ubergegaugen. 
Theils  der  Linie  LUttich-Limburg  (119  km). 
mid  61  km  Doppelgleis. 


I5ndi9chen  Rheineisenbahngosellschaft. 
betrieb  genotnmenen  Linien. 
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Nach  dero  vorliegenden  amt  lichen  Berichte  der  Eisenbahnaufsichts- 
behdrde  fur  18901 2)  ergiebt  sich  uber  die  auf  den  niederl&ndischen  Eisen- 
bahnen vorgekommenen  UnfUlle  und  der  dabei  stattgehabten  Personen- 
verletzungen  nachstehende  Uebersicht: 


Zugunfalle 

Besch&digte  Personen 

Bezeichnung 

der 

Eisenbahugesellschaft 

Reis 

e n d e 

Beamte 

Sonsti^l 

e 

S> 

§ 

V 

» 

3 

« 

S 

1 

JS 

beim 

Betriebe 

durch 

eigenes 

Ver- 

schulden 

beim 

Betriebe 

1 

durch 

eigenes 

Ver- 

schulden 

Perma 
( auf  tej 
Bak: 

J 

QQ 

S 

I 

W 

§ 

I 

w 

C 

N 

<u 

tl 

co 

C 

o 

02 

*3 

® — 

<u  <v 

be  > 

getbdtet 

verletzt 

a? 

S 

5© 

<D 

be 

verletzt 

getddtet 

, i 

i 

verletzt 

o tl 

+Z  H 

be  fj 

Gesellsehaft  fttr  den  Be- 
trieb  von  Staatseisen- 
bahnen  

9 

6 

2 

~ 1 

. 

2 - 

1 

» 

. 

8 

8 i 

Hollandische  Eisenbahn- 
gesellschaft  .... 

15 

10 

5 

8 

4 1 

1 

6 

5 3 

11  f 

Grofse  belgische  Zentral- 
bahn 

i 

1 



- -| 



— 

1 

— • 3 

1 - 

Liittich-Maastricht’er  Ei- 
senbahngesellsehaft  . 

~ 1 

1 

Niederltlndische  Zentral- 
eisenbahngesellschaft 

1 

1 

— 



_ 

, 

1 

— 1 

- 

Mecheln-Terneuzen'er 

Eisenbahngesellschaft 

1 

— 1 

- 

zusatnmen 

26 

16 

7 

- • 9 

i 

6 1 

9 

I 

7 

5 16*1 

i 

21  ’ 

Auf  Seite  88  und  90  des  Berichts  linden  sich  uber  die  neueu  nieder- 
landischen  Personen-  und  Bestellguttarife  die  nachstehenden  Zu- 
sammenstellungen : 


l>  Verslag  over  het  jaar  1*90  door  den  Raad  van  Toesicht  op  de  Spoorweg- 
diensten  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  uitgebracht  ter 
voldoening  aan  het  Voorschrift  van  art.  31  van  het  koninklijk  Besluit  van  9.  Juli  1876 
(Staatsblad  No.  159).  ’S'Gravenhage  1891. 

2)  Das  Original  giebt  15  an. 
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a)  Personentarif. 


Entfernungen 

kin 

Einfache  Fahrt 

Hin- 

und  Riickfahrt 

I.  Kl. 

II.  Kl. 

in.  ki. 

I.  Kl. 

II.  Kl. 

III.  Kl. 

Cents  per  Kilometer 

Cents 

per  Kilometer 

bis 

50 

4 

3 

1 2 

i 

6 

4.5 

3 

von 

51  — 100 

3,6 

2,7 

1,8 

5,4 

4,05 

2,7 

101—150 

3,2 

2,4 

1,6 

4,« 

3,6 

2,4 

Ti 

151—180 

2,8 

2,i 

I?4 

4,2 

3,15 

2,1 

*1 

181—210 

2 

1 

1,5 

1 

3 

2,25 

u 

211—240 

1,2 

0,9 

0.6 

t 

1,8 

1,85 

0.9 

241  und  dariiber  . . 

0,1 

0,3 

0.2 

0,6 

0,45 

0,3 

b)  Bestellguttarif. 


Sendungen  von 

10  kg  und  weniger 

Fracht  fiir  die  Sendnng 

von 

von  mehr 

von  mehr  , von  mehr 

als 

als  | als 

0-1  kg 

1-3  kg 

3—5  kg  5—10  kg 

fl. 

fl. 

fl.  | fl. 

Entfernung 

in 

Tarifkilometern 


Sendungen 
iiber 
10  kg 

Fracht  fiir  jede 
10  kg 

(liber  die  ersten 
10  kg) 
fi. 


1—  10  . . 

11-  20  . . 

21-  50  . . 
51—100  . . 
101-150  . . 
151-200  . . 
201—250  . . 

251  und  dariiber 


0,15 


0.20 


0.25 


0.33 


0,U4 

0,05 

0,'H5 

0,09 

0,12 

0,17 

0,22 

0,27 
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Eisenbahnen  in  Tunis.  Die  alteste,  in  der  Regentschaft  befindliche 
Hahn  ist  die  Ferrovia  Rubattino,  die  Tunis  mit  dem  Hafenorte  Goletta 
und  der  Residenz  des  Bey  La  Marsa  verbindet.  Mit  Einschlufs  der 
gegenwUrtig  aufser  Betrieb  stehenden  Zweigstrecke  Tunis — Bardo  mifst 
die  Balm  39, » kin.  Ini  Jakre  1872  von  einer  englischen  Gesellschaft  er- 
baut,  ist  sie  ini  Jalire  1881  von  dem  italienischen  Grofsrheder  Rubattino 
angekauft  und  bei  Errichtung  der  Gesellschaft  Florio-Rubattino  in  deren 
Eigenthum  iibergegangen.  Als  Kaufpreis  wurde  seiner  Zeit  die  ubermafsig 
hohe,  lediglich  auf  den  vermeintlichen  politischen  Werth  der  Bahu  zuriick- 
zufQhrende  Summe  von  4 5000(30  Frcs.  gezahlt,  die  Anlegung  neuer 
Stationen,  Vermehrung  des  rollenden  Materials  u.  s.  w.  erforderte  weitere 
700000  Frcs.,  sodafs  die  Linie  zur  Zeit  einen  Buchwerth  von  5 200000  Frcs. 
hat,  dessen  Verzinsung  mit  6 °/o  jahrlich  von  der  italienischen  Regierung 
gewahrleistet  ist.  Trotz  des  gesteigerten  Verkehrs  ergiebt  der  erzielte 
Reingewinn  nur  etwa  3 % des  Anlagekapitals;  der  italienische  Staat  ist 
demnach  genothigt,  behufs  Zahlung  der  uugedeckten  ferneren  3 % einen 
j&hrlichen  Zuschufs  im  ungef&hren  Betrage  von  150000  Frcs.  zu  leisten. 

In  den  Jahren  1877/81  wurde  von  der  Gesellschaft  Bdne-Guelma  zu- 
gleich  mit  dem  algerischen  Bahnnetz  die  Strecke  Tunis— algerische  Greuze 
(letzte  tunesische  Station  Ghardimaou)  in  einer  Lange  von  194  km  erhaut. 
Hierzu  sind  seither  getreten  die  Zweiglinien  Tunis—  Hammam  el  Lif  — 
17  km  — und  Beja  gare — Beja  ville  — 14  km.  sodafs  die  von  der  ge- 
nannten  Gesellschaft  auf  tunesischem  Gebiete  betriebene  Strecke  gegen- 
wartig  225  km  umfafst.  Die  Konzessionsbedingungen  der  Gesellschaft 
sind  die  denkbar  gunstigsten.  Zur  Deckung  der  Betriebskosten  verburgt 
Frankreich  eine  Mindesteinnahme  von  7 700  Frcs.  fiir  das  Kilometer  und 
Jalir  und  aufserdem  die  Gprozentige  Verzinsung  des  Baukapitals  von 
168600  Frcs.  fur  das  Kilometer.  Im  Jahre  1891  stellte  sich  die  kilo- 
metrische  Einnahuie  auf  8 320  Frcs.  gegen  6290  Frcs.  im  Vorjahre;  es 
fiel  demnach  auch  bei  dem  erhOhten  Ertrage  die  Zahlung  des  Zuschusses 
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fast  ausschliefsiich  der  franzosisehen  Staatskasse  zur  Last.  Nach  amt- 
licher  Angabe  kostete  das  Kilometer  tunesischer  Bahnen  Frankreich  im 
Jabre  1891  die  Summe  von  10122  Frcs.;  fur  eine  Gesammtstrecke  von 
211  km  — die  Zweiglinie  Beja  gare— Beja  ville  geniefst  keine  Zinsbfirg- 
schaft  — hat  mithin  wahrend  des  gedachten  Zeitraumes  ein  Betrag  von 
fiber  2000000  Frcs.  aus  franzOsischen  Staatsmitteln  verausgabt  werden 
mfissen. 

Geplant  sind  folgende  Bahnen  im  Norden  der  Regentschaft : a)  die 
Linie  Djedeida— Biserta,  normalspurig,  74  km.  (Djedeida  ist  Station  der 
Bahn  Bone— Guelma,  25  km  von  Tunis  entfernt).  Die  Baukosten  sind  auf 
75  500  Frcs.  ffir  das  Kilometer,  insgesammt  auf  5 600  000  Frcs.  veran- 
schlagt.  Daneben  sind  weitere  400000  Frcs.  fur  Ergfinzungsarbeiten  aus- 
geworfen. 

b)  die  Linie  Hammam  el  Lif — Hammamet,  normalspurig,  69  km, 
deren  Herstellungskosten  auf  62  300  Frcs.  fur  das  Kilometer,  im  Gesammt- 
betrage  auf  4 300000  Frcs.  angenommen  werden.  Ffir  Ergfinzungsarbeiten 
ist  eine  Ausgabe  von  300000  Frcs.  vorgesehen.  Ueber  die  Art  der  Her- 
stelluug  dieser  Linien,  die  bereits  in  der  vorjahrigen  Herbstsession  der 
conference  consultative  als  dringlich  bezeichnet  worden  waren,  herrscht 
gegenwartig  noch  Meinungsverschiedenheit  zwischen  der  Protektoratsver- 
waltung  und  der  franzosisehen  Hegierung,  die  wegen  der  von  der  Republik 
ubernommeneu  Burgschaft  fur  die  tunesische  Schuld  jeder  dauernden  Be- 
lastung  des  hiesigen  Budgets  zuzustimmen  hat.  Von  dem  Wunsche  ge- 
leitet,  den  zweifellos  theureren  Bau  durch  den  Staat  selbst  zu  vermeiden, 
hatte  die  beylikale  Regierung,  unter  Uebernahme  der  Burgschaft  einer 
Verziusung  von  4, no  % des  vorerwahnten  Baukapitals,  wie  einer  kilo- 
metrischen  Mindesteinnahme  von  3 500  Frcs.  zur  Deckung  der  Betriebs- 
kosten,  der  mehrgenannten  Gesellschaft  Bone-Guelma  die  Konzession  zum 
Bau  und  Betriebe  ertheilt  und  zur  jahrlichen  Einstellung  der  hiernach  er- 
forderlicheu  Garantiesumme  von  500000  Frcs.  in  den  Staatshaushalt  die 
Ermachtigung  in  Paris  nachgesucht.  Der  franzosische  Minister  der  fiffent- 
lichen  Arbeiten  hat  jedoch  die  Genehmigung  versagt. 

Iu  Aussicht  genommen  sind  weiter  folgende  schmalspurige,  1 m breite 
Sfidbahnen:  Susa — Kairouan,  60  km,  690  in,  in  ungefahrer  Lange  der  die 
genannten  beiden  Stadte  gegenwartig  verbindenden  Bahn  Decauville  und 
Tunis — Zaghouan  — Kalaa-Kebira  (Station  der  geplanten  Strecke  Susa — 
Kairouan)  143  km.  Die  tunesische  Generaldirektion  der  bflentlichen  Ar- 
l»eiten  berechnet,  die  Baukosten  sfimmtlicher  vorbezeichneter  vier  Linien 
auf  zusammen  23  000000  Frcs. 
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Die  Eisenhahnen  id  Paraguay.  Paraguay  besitzt  eine  Eisenbahn. 
welche  Asuncion  rait  Villa  Rica  verbindet,  von  dort  in  sudlicher  Richtuns 
zum  Flusse  Pirapo  fuhrt  und  bis  Villa  Encarnacion  am  oberen  Parana 
fortgesetzt  werden  soil.  Die  Strecke  Asuncion— Villa  Rica,  die  fruher 
Staatseigenthum  war,  ist  durch  Gesetz  vom  16.  Mai  1889  an  eine  englische 
Gesellschaft,  The  Paraguay  Central  Railway  Company  Limited,  verkauft 
worden.  Die  Eisenbahn,  deren  Spurweite  1,435  m betr&gt,  hat  eine  L&nge 
von  252  km.  Die  erste  Strecke  Asuncion — Paraguary  (73  km)  ist  zum 
Theil  noch  unter  dem  Diktator  Carlos  Antonio  Lopez  gebaut  und  soil  die 
erste  Eisenbahn  Siidamerikas  gewesen  sein.  Die  folgende  Strecke  bis 
Villa  Rica  (79  km)  hat  die  Regierung  in  den  Jahren  1886—1889  her- 
gestellt.  Die  letzte  Strecke  Villa  Rica — Pirapo  (100  km)  ist  von  der  ge- 
nannten  Gesellschaft  gebaut  und  im  Jahre  1891  in  Betrieb  gesetzt  worden. 
Die  noch  fehlende  Strecke  bis  Villa  Encarnacion  betriigt  rund  120  km  und 
mufs  vertragsmafsig  im  Jabre  1894  vollendet  werden.  Der  Bahnkorper 
befindet  sich  in  wenig  befriedigendem  Zustande.  Auch  das  rollende 
Material  ist  mangelbaft.  Es  kam  fruher,  ebenso  wie  die  Eisenbahnschienen. 
zum  grofsen  Theile  aus  Deutschland,  wahrend  es  jetzt  nur  noch  au.< 
England  bezogen  wird,  doch  soli  sich  das  englische  Material  als  minder- 
werthig  erwiesen  haben.  Unter  diesen  Umst&nden  werden  Betriebsunfalle 
nur  durch  langsames  Fahren  der  Zuge  vermieden,  die  durchschnittlich 
25  km  in  der  Stunde  zurucklegen.  Das  in  der  Balm  angelegte  Kapitai 
betragt  rund  4 300000  Pesos  Gold,  wovon  1200000  auf  die  Strecke 
Asuncion  — Paraguary,  1400000  auf  Paraguary — Villa  Rica,  1500000  auf 
Villa  Rica — Pirapo  und  200000  auf  rollendes  Material  entfallen.  Dagegen 
stellten  sich  die  Einnahmen  und  Ausgaben  in  den  letzten  funf  Jahren 
wie  folgt: 


Einnahmen 

Ausgaben 

Gewinn  oder 
Verlust 

Pesos 

1887 

161  550.- 

111337,— 

+ 50213,- 

1888 

191  615  — 

153  285,— 

+ 38330,- 

1889 

225  074.— 

176  278,— 

+ 48  796- 

1890 

294  314.40 

302  788.49 

— 8 394,09 

1891 

40  L 828,91 

377  482.19 

+ 24  346.72 

Diesen  Zahlen  entsprechen  nachstehende  Betriige  in  deutscher 
Wahrung. 3) 

-1)  Unter  Berechnung  der  Durchschnittskurse,  wonach  1 Peso  im  Jahre  1887: 
2,95,  1888  : 2,70,  1889  : 260,  1890:  2.50  und  1891:  0.95  Mark  betrug. 
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Einnahmen 

Ausgaben 

Mark 

Gewinn  oder 
Verlust 

1887 

476  572,50 

328  444.15 

+ 148  128.35 

1888 

517  360,50 

413  869,50 

+ 103  491,- 

1889 

585  192,40 

458  322,80 

+ 126  869,oo 

1890 

735  986.- 

756971,22 

— 20985,22 

1891 

381  737,40 

358  608.08 

+ 23  129,38 

Die  Einnahmen  vertheilen  sich  folgendermafsen: 


1887 

1 

1888 

1889 

1890 

1891 

P e 9 0 8 

Falirgelder  ... 

74  808 

94  704 

111240 

138  170,o* 

173  581,57 

Frachten  

83  424 

92803 

108  492 

150  847,60 

220  723.91 

TelegrainmgebUhren 

2 904 

3 151 

4800  1 

3 072,57 

4088,60 

Nebenarbeiten  .... 

354 

597 

542 

2 304,15 

3 434,83 

Summe 

161550 

i 

i 

191  615 

1 

225074 

i 

294  394,4n 

401  828,91 

Die  Zahl  der  rait  dcr  Eisenbahn  beforderten  Reisenden  belief  sich  in 
den  Jahren  1890  und  1891  auf  236  203  und  291  253,  wobei  fiir  das  Jahr 
1890  die  im  Auftrage  der  Regiernng  reisenden  Personen  nicht  mitberechnet 
sind.  In  den  Jahren  1887  bis  1889  sollen  257  668,  351  978  und  404  777 
Passagiere  befdrdert  sein.  Hiernach  hat  das  Unternehmen  bisher  schlecht 
rentirt. 

Aufser  dieser  sind  in  Paraguay  vier  Eisenbahnen  konzessionirt,  eine 
Rahn  durch  den  Chaco  nach  Bolivieu,  eine  Balm  von  Asuncion  nach  der 
brasilianischen  Grenze,  eine  Balm  vom  linkeu  Ufer  des  Paraguay,  Formosa 
gegeniiber  nach  Bella  Vista  am  Rio  Apa  und  eine  Balm  von  Villa  del 
Pilar  am  Paraguay  nach  Villa  Rica. 

Die  Konzession  zum  Bau  einer  Chacobahn  ist  durch  Gesetz  vam 
22.  September  1887  dem  nordamerikanischen  General  Thomas  Ogden 
Osborn  ertheilt  worden,  der  seine  Rechte  im  Juni  1890  an  eine  Aktien- 
gesellschaft,  „Ferro  Carril  Continental  de  Paraguay  v Bolivia",  fibertragen 
hat,  bei  der  namentlich  eine  englisch-argentinische  Landgesellschaft,  „The 
Paraguay  Land  Company  Limited",  betheiligt  ist.  Der  Plan  fur  den  auf 
paraguayschem  Gebiet  belegenen  Theil  der  Eisenbahn  ist  ausgearbeitet  und 
von  der  Regierung  im  November  1881)  genehmigt  worden.  Danach  geht 
die  Balm,  deren  Spurweite  1,435  m betragen  soil,  vom  rechten  Ufer  des 
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Paraguay,  Villa  Concepcion  gegenuber,  aus  und  durchschneidet  in  nord- 
westlicher  Richtung  den  paraguayschen  Chaco,  welche  Strecke  auf  rund 
540  km  veranschlagt  ist.  Von  dort  soli  sie  auf  bolivianischem  Gebiete 
fortgefuhrt  werden  und  bei  Sucre  oder  Huanchaca  in  das  von  der  pan- 
amerikanischen  Konferenz  projektirte  interkontinentale  Eisenbahnnet.z  ein- 
miinden.  Zweigbahnen  sind,  von  der  Hauptlinie  aus,  sudlich  bis  zur 
Kolonie  Villa  Hayes  und  nordlieh  bis  zur  Grenze  des  paraguayscheo 
Chacos  geplant. 

Nach  dem  am  10.  Januar  1890  mit  der  Regierung  abgeschlossenen 
Vertrage  mufste  der  Unternehmer  innerhalb  sechs  Monaten  mit  dem  Bau 
beginnen,  nach  ferneren  drei  Jahren  eine  Strecke  von  50  km  und  sodann 
jedesmal  in  achtzehn  Monaten  weitere  50  km  vollenden.  Um  die  Kon- 
zession  nicht  verfallen  zu  lassen,  hat  die  Gesellscbaft  die  Arbeiteu  ini 
Juni  1890  zum  Schein  begonnen,  dann  aber  sofort  wieder  eingestellt. 

Das  zweite  Projekt  beabsichtigt  die  Herstellung  einer  Verbindung 
zwischen  Paraguay  und  Brasilien  bis  zum  Atlantischen  Ozean.  Die  Kon- 
zession  zum  Bau  dieser  Bahn  auf  paraguayschem  Gebiete  war  durch 
Gesetz  vom  17.  Juni  1889  dem  Vert.reter  eines  franzosisch  - belgischen 
Syndikats  Leonce  de  Madave  de  Macogne  ertheilt  worden,  wurde  indefs 
sp&ter  wieder  zuriickgenommen.  Durch  Gesetz  vom  27.  August  1891  ist 
sodann  die  Konzession  auf  den  belgischen  Vizekonsul  Vicomte  M.  Manuel 
Obert  de  Thiensis  ubertrageu  worden.  Nach  diesem  Gesetze  soil  die  Bahn 
von  Asuncion  uber  Emboscada,  Arroyos  y Esteros,  San  Estanislav,  Villa 
Igatimi  an  die  brasilianische  Grenze  fuhren  und  von  dort  bis  Santos  oder 
einem  anderen  Hafen  des  Atlantischen  Ozeans  fortgesetzt  werden.  Ferner 
soil  eine  Zweigbahn  iiber  San  Joaquin  in  das  Thai  des  oberen  Parana  bis 
zum  Hafen  Taeurupuen  gebaut  werden,  von  welchem  Punkte  aus  die  Ver- 
bindung mit  dem  Hafen  San  Francisco  im  Staat.e  Santa  Catharina  geplant 
ist  Die  Spurweite  der  Bahn  ist  auf  1 m festgesetzt,  der  endgiiltige  Plan 
fur  die  Hauptlinie  soli  der  Regierung  innerhalb  achtzehn  Monaten  vor- 
gelegt  werden.  Vier  Jahre  nach  (lessen  Genehmigung  mufs  die  Haupt- 
bahn  und  in  weiteren  zwei  Jahren  die  Zweigbahn  vollendet  sein.  Die 
Regierung  hat  auf  die  Dauer  von  30  Jahren  eine  sechsprozentige  Garantie 
ubernommen.  Die  Bahn  wurde  Paraguay  einen  von  Argentinien  unab- 
hangigen  Weg  nach  dem  Atlantischen  Ozean  erftffnen  und  aufserdem  die 
Verbindung  mit  Europa  erheblich  verkurzen.  Von  Asuncion  ware  Santos 
oder  San  Franzisko  in  hbchstens  zwei  Tagen,  demnach  Europa  in  17  bis 
18  Tagen  zu  erreichen,  wahrend  zur  Zeit  die  Reise  etwa  einen  Monat  in 
Anspruch  nimmt.  Trotzdem  ist  das  Projekt  auf  heftigen  Widerspruch 
gestofsen,  weil  man  befurchtet,  dais  die  Bahn  einen  Angriff  Brasiliens  auf 
Paraguay  erleichtern  wurde. 
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Durch  Gesetz  vom  28.  September  1889  ist.  terner  die  Regierung  er- 
m&chtigt  worden,  dem  Spanier  Antonio  Pelaez  die  Konzession  zum  Bau 
einer  Bahn  vom  linken  Ufer  des  Paraguay,  Formosa  gegenuber,  nach 
Bella  Vista  am  Rio  Apa  (etwa  600  km)  nebst  einer  Zweigbahn  von 
Angostura  nach  Asuncion  (etwa  45  km)  zu  ertheilen  und  dafur  eine  sechs- 
prozentige  Garantie  zu  ubernehmen. 

Die  Konzession  zum  Bau  einer  Bahn  von  Villa  del  Pilar  nach  Villa 
Rica  nebst  einer  Zweigbahn  von  Villa  Florida  nach  Paraguary  ist  durch 
Gesetz  vom  12.  September  1890  dem  Argentiner  Adeodato  Gondra  ertheilt 
und  durch  Gesetz  vom  31.  August  1891  verliingert  worden.  Die  Lange 
der  Hauptbahn  wird  auf  rund  240  km,  die  der  Zweigbahn  auf  rund  90  km 
veranschlagt.  Die  Spurweite  ist  auf  1 m festgesetzt.  Nach  den  neuen 
Konzessionsbedingungen  mufs  der  endgultige  Plan  innerhalb  18  Monaten 
eingereicht,  der  Bau  selbst  ein  Jahr  nach  Genehmigung  des  Planes  be- 
gonnen  und  in  wreiteren  vier  Jahren  vollendet  werden.  Aufserdem  war 
eine  Kaution  von  50000  Pesos  Papier  zu  leisten.  Der  Staat  garantirt, 
ebenso  wie  bei  den  anderen  Bahnen,  wahrend  30  Jahren  eine  sechsprozentige 
Einnahme  von  30000  Pesos  Gold  fur  das  Kilometer. 


BrennstotfVerbrauch  der  russischen  Eiscnbahnen  in  den 
Jahren  1881  bis  1890.  Dem  Februarheft  1892  der  im  russischen 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  allmonatlich  herausgegebenen  statisti- 
schen  Nachweisungen  entnehmen  wir  die  nachstehenden  Angaben  (S.  998) 
fiber  die  von  den  russischen  Eisenbalmen  mit  Ausschlufs  der  finnlandischen 
und  der  transkaspischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1881  bis  1890  ver- 
brauchten  Mengen  und  Arten  von  Brennstoffen  und  deren  Bezugsquellen. 

Wie  aus  dieser  Uebersicht  hervorgeht,  hat  in  der  Zeit  von  1881  bis 
1890,  in  der  die  Bahnlange  um  rund  6000Werst  gewachsen  ist,  der  Ver- 
brauch  von  Holz  sich  vermindert,  der  Verbrauch  von  mineralischen  Brenn- 
stotfen  dagegen  betrachtlich  zugenommen.  Auf  den  fortschreitenden  Ersatz 
des  Holzes  durch  mineralische  Brennstoffe  haben  insbesondere  auch  die  seitens 
der  russischen  Regierung  zur  Verhutung  der  weiteren  Verwiistung  des  Wald- 
bestandes  getroffenenMafsnahmen  eingewirkt.  Unterden  mineralischen  Brenn- 
stoffen weist  das  Naphta  die  grofste  Zunahme  von  116000  Pud  in  1881  aut 
17  655000  Pud  in  1890  — auf.  Seine  Verwendung  erfolgt  hauptsachlich  auf 
den  im  siidOstlichen  Theile  des  Reiches  gelegenen  Bahnen,  der  transkaukasi- 
schen  Bahn,  den  Linien  Grjiisy — Zarizin,  Trendrow — Koslow,  Orel— Grjasy, 
Koslow— Saratow  u.  s.  w.  Der  Verbrauch  an  dem  im  Donetzbecken  sich 
fmdenden  Anthrazit  (Kohlenblende,  alteste  fossile  Kohlenart)  hat  abge- 
nommen,  wahrscheinlich  hauptsachlich  deshalb,  weil  dieser  Brennstoff  fur 
Eisenbahnen  zu  theuer  ist.  Zugenommen  hat  dagegen  der  Verbrauch  an 
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eigentlichen  Steinkohlen  aus  russischen  Bezugsquellen,  insbosondere  aus 
den  Gruben  des  Donetz-,  Ural-  und  Polnischen  Beckeus.  Die  Kohlen  aus 
deni  Moskauer  Becken  haben  nur  geringe  Heizkraft  — 196  Pud  dieser 
Kohle  sind  in  Bezug  auf  Heizkraft  gleich  109  Pud  Donetzkohlen.  Bei  den 
im  Moskauer  Gebiete  liegenden  Eisenbahnen  wurden  deshalb  fruher  in 
grbsserer  Menge  die  aus  England  bezogenen,  aus  guter  Steinkohlenrnasse 
gefertigten  Brikets  verwendet,  welche  indessen  jetzt,  ebenso  wie  die  eng- 
lisehe  Stein  kohle  in  Folge  der  aus  Rucksichten  der  nationalen  Wirth- 
schaftspolitik  getroftenen  Mafsnahmen,  wie  in  Folge  des  erleichterten 
Bezugs  der  inlandiseben  Steinkohle  mebr  und  mehr  verdriingt  werden. 
Das  letztere  gilt  auch  fiir  die  selilesische  Kohle. 


Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  ini  Jahre  18901).  Die 

wiehtigsten  Betriebsergebnisse  der  niederlandisehen  Trambahnen  in  1890 
(gegenuber  188*9)  sind  naehstebend  zusammengestellt: 


1889 

1890 

Anzahl  der  Trambalmunternehmungen 

48 

49 

Betriebsl&nge  derselben 

914 

967 

davon  zweigleisig 

68 

74 

Es  wurden  betrieben: 

mit  Lokomotiven 

538 

539 

„ Pferden  und  Lokomotiven  . 

• n 

247 

301 

„ Pferden 

129 

127 

Befordert  sind: 

Reisende 

32  901 007 

30086112 

Guter 

. t 

259  095 

242019 

Gep&ckstucke 

36  264 

43  796 

Frachtgut  (Wagenladungen)  . . 

• n 

615 

640 

Vieh 

Stuck 

7 557 

9 871 

Die  Einnahme  bet  rug: 

im  Personenverkehr 

. fl 

3 596  790 

3 586  101 

„ Giiterverkehr 

n 

a32  496 

360908 

uberhaupt  (einschl.  Nebenertrage) 

1 

• r> 

3975458  i 

! 

3 997  319 

l)  Vergl.  „Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  in  1889“,  Archiv  1891  S.  676. 
Die  Angaben  sind  einem  amtlichen  Berichte  (Statistiek  van  het  vervoer  op  de 
spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1890.  Uitgegeven  door  het  Departement 
van  Water staat,  Handel  en  Nijverheid)  entnommen. 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  (ler  franzdsischen  Hanptbahnen  in 

des  travaux  publics  vom  M&rz  1892 


Bezeichnung 

der 

B a h n e n 

B e t r i e 1 

am  31.  Dezember  des 
Jalires 

) s 1 & n g e 

im  Dnrchschnitt 
wahrend 
des  Jahres 

1890 

1891 

1890 

1891 

Kilometer 

Grofse  Gesellschaften. 

Nordbahn 

3 596 

3 596 

3 596 

3 596 

Ostbahn 

4 369 

4 425 

4 369 

4 381 

Westbahn 

4 787 

4 876 

4 787 

4 820 

Paris -Orleansbahn 

6 071 

6 357 

6 062 

6 213 

Paris— Lyon— Mittelliindisches  Meer 

8 251 

8 373 

8183 

8291 

Rhone — Mont-Cenisbahn  .... 

132 

132 

132 

132 

Sttdbahn  

2 970 

3 029 

2 963 

3 010 

Pariser  GUrtelbalm  (r.  u.  1.  Ufer)  . 

32 

32 

32 

32 

Grofse  Pariser  Giirtelbahn  . . . 

»« 

141 

141 

141 

Summe 

30  298 

30  910 

30214 

30  565 

Staatsbahnen 

2 658 

2 665 

2647 

2663 

Verschiedene  Gesellschaften  . . . 

492 

694 

406 

566 

Nicht  konzessionirte  Bahnen  . . . 

309 

309 

270 

309 

Gesammtsumme 

33  604 

feisii 

34  425 

33  384 

33  940 
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den  Jahren  1890  und  1891  entnehmen  wir  dem  Bulletin  du  minist&re 
die  nachstehende  Uebersieht. 


E i n n a h m e 
Jahr 

t 

Unterschied 

F u 

r d a s 

K i 1 o m e t e 

r 

r 

von  1891 
gegen 
1890 

Einnahme 

Unterschied  von 
gegen  1890 

1891 

1890 

1891 

1 

1890 

1891 

im  Ganzen  inProzenten 

Fra 

n c 8 

185  830  662 

187  579000 

+ 

1 

1 748  333 

51677 

52  163 

4~  486 

+ 

0,9  » 

139  178828 

143  021  823 

+ 

3 842  995 

31856 

32  646 

4-  790 

+ 

2,4* 

140823  205 

146  788  270 

+ 

5 966  065 

29  418 

30454 

+ 1036 

4- 

3, S3 

164  447  196 

170  544  545 

4~ 

6 097  349 

27  127 

27  449 

+ 322 

4- 

1,19 

347  655  456 

361  874  712 

+ 

14  219  256  j 

42  485 

43  647 

4-  1 162 

+ 

2,73 

4 975  357 

5 068  940 

+ 

93  583  | 

37  692 

38  401 

4-  709 

+ 

l,*s 

89  527  281 

90  404  769 

+ 

877  488  j 

30215 

30035 

— 180 

— 

0,39 

6 346  339 

6 779  420 

+ 

433  081 

198  323 

211867 

4-13  534 

4- 

6,93 

4 375  433 

4 825  981 

+ 

460  548  | 

31031 

34  227 

4-  3 196 

4-  10,30 

1083  159767 

1 116  887  460 

+ 33  727  703 

35  850 

36  541 

4-  691 

+ 

1,93 

36  097  756 

37  428029 

+ 

1 330  273  i 

13  637 

14  055 

4-  418 

+ 

8,o: 

7 130025 

7 578  191 

4 

448166 

17  562 

13  630 

- 3 932 

— 22,39 

1 110  426 

1 200285 

4 

89  859 

4 113 

3884 

— 229 

— 

5,37 

1 127  497  664 

1 163  093  965 

+ 35596001 

1 

1 

33  774 

34  269 

4*  495 

4- 

1,« 
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Statistisches  von  den  deutschen  Kisenbahnen.  Aus  den  arat- 
lichen  V erOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahnamtes  fiir  die  Monate  April, 
Mai  und  Juni  1892  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebsergebnisse, 
Zugverspiitungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (ausschliefslich 
der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Liinge 


Einnahme  im  Monat  Einnahme  vom  Begiun 
in  Mark  t <les  Etatsjahres 


km 

,,  fur  das  vom  1.  April  vom  1.  Januar 

im  Ganzen  , , 

km  1891  ab  1892  ab 

I. 

April 

1892  . . 

37  037,90 

1 1 

97  392  225  2 629 

81  769  172 

56  446435 

gegen 

1891 

-f  387,99 

4 515467  - 9 4 611259 

— 1 097  309 

II. 

Mai  1892  . . . 

• 

37  068,90 

96262426  2 597 

162  369  686 

72138  805 

gegen 

1891 

4-  417,82. 

— 5 052  700  — 167  - 

- 3 650  799 

- 2 551  842 

III. 

Juni 

1892  . . . 

. • 

37  196,37 

101  731  312  2 736 

247160  915 

89  292  687 

gegen 

1891 

4-  498,21 

4 3 364  127  i 4 66  - 

- 1 334  093 

- 1822  232 

b)  Zugverspiitungen. 


l; 


Betriebslftnge 

km 


In  den  fahrplanmafsigen 


Schnell- 


Persouen-  gemischteu 


Ziigen  wurden  zuriickgelegt  Zugkin 


April  1892  . . . . | 

36  535.54 

! 2 443  214 

9 792  910  2 474  237 

Mai  1892  .... 

36  578,27 

2 705 131 

10747  303  2 493  001 

Juni  1892  . . . . , 

i 

36  687,54 

2641904 

10443309  1 2 42GG38 

i 

Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 
Personenziige  im 


April  1892 

Mai  1892 

Juni  1892 

Im  Ganzen 

2 336 

1 499 

4192 

Davon  durch  Abwarten  verspateter 
AnschlUsse 

823 

485 

1 567 

Also  dnrch  eigenes  Verschulden 

1 513 

1014 

2 625 
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Kleinere  Mittheilungen. 


c)  Betriebsunf&lle. 


Zahl  der  UnfUUe 


Zalil  der  getddteten  and  verletzten  Personen 


Fahreude  Ziige  Beim  Bangireu 


a)  April  1892.  getodtet  verletzt 


Entgleisungen 

6 

20 

Reisende 

1 

5 

Zusammen- 

, 

! 

Balmbeamte  u.  Arbeiter  . 

24 

144 

stofse  . . . 

i 

11  I 

Post-.  Steuer-u.s.  w.  Beamte 





Sa. 

7 

Sa. 

31  1 

Fremde 

8 

7 

Sonstige  . . . 

139 

1 

Sa. 

33 

156 

b)  Mai  1892. 

189 

Entgleisungen 

3 

25 

Reisende 

3 

11 

Zusammen- 

Balmbeamte  u.  Arbeiter  . 

15 

189 

stofse  . . . 

4 

13 

Post-, Steuer-u.s.  w.  Beamte 

2 

Sa. 

7 

Sa. 

38 

Fremde 

11 

9 

Sonstige  . . . 

169 

Sa. 

29 

211 

c)  Juni  1892. 

| 

240 

Entgleisungen 

Zusammen- 

8 

11 

Reisende 

6 

18 

Balmbeamte  u.  Arbeiter  . 

18 

170 

stofse  . . . 

4 

14 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

— 

— 

Sa. 

12 

Sa. 

25 

F remde 

15 

13 

Sonstige  . . . 

183 

j Sa. 

49 

201 

250 
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Rechtspre  chung. 

Postrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (II.  Strafsenatl  vom  16.  Februar  '892  in  der  Strafsache 

gegen  den  Buchhandler  A.  H.  P.  zu  P. 

Beforderung  postzwangspflichtiger  Zeltungen  durch  einen  expressen  Boten. 

Gesetz  tiber  da9  Postwesen  des  Deutschen  Reichs,  vom  28.  Oktober  1871 

§§  1,  2,  27  No.  1 

G r u n d e. 

Der  vom  ersten  Richter  festgestellte  Thatbestand  entspricht  in  alien 
wesentlichen  Beziehungen  demjenigen,  welcher  dem  Urtheil  des  Senats  vom 
28.  September  1880,  Entscbeiduugen  Band  2 Seite  272,  soweit  dieses  Ur- 
theil gleichfalls  den  Angeklagten  P.  betriflft,  zu  Grunde  liegt.  Im  Ansehlufs 
an  dieses  reichsgerichtliche  Urtheil  hat  die  Strafkammer  den  Angeklagten 
einer  Verletzung  des  Postregals  fur  nicht  schuldig  erkl&rt.  Die  Revision 
der  PostbehOrde  erachtet  die  Ausfuhrungen  des  ersten  Richters  und  damit 
zugleich  die  des  reichsgeriehtlichen  Urtheils  vom  28.  September  1880  fur 
reehtsirrthumlich,  indem  sie  darzulegen  versucht,  dafs  das  Reichsgericht 
in  den  Urtheilen  des  ersten  Strafsenats  vom  2.  Juli  1888,  Entscheidungen 
Band  18  Seite  45,  und  des  zweiten  Strafsenats  vom  5.  April  1889,  Ent- 
scheidungen  Band  19  Seite  108,  von  der  im  Urtheil  vom  28.  September  1880 
dargelegten  Ansicht  abgewichen  sei.  Der  Revision  konnte  indefs  keine 
Folge  gegeben  werden. 

Der  Senat  hat  bei  wiederholter  Prufung  seine  im  Urtheile  vom 
28.  September  1880  ausfuhrlich  begrundete  Ansicht  festgehalten  und  ver- 
mag  nicht  anzuerkenuen,  dafs  er  sich  so  in  Widerspruch  mit  den  in  den 
bezeiehneten  sp&tereu  Urtheilen  des  Reichsgerichts  enthaltenen  Ausfuhrun- 
gen befinde. 

Die  spSteren  Urtheile  behandeln  einen  anderen  Sachverhalt,  als  das 
gegenwartig  angefochtene  Urtheil  der  Strafkammer  und  das  Urtheil  vom 
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28.  September  1880.  Gegenwftrtig  steht  (lie  Uebersendung  von  politisehen 
Zeitungen  (lurch  einen  expressen  Boten  in  Frage;  im  Urtheil  vom  2.  Juli 
1888  handelte  es  sich  um  Beforderung  geschlossener  Briefe  seitens  einer 
Privatpostanstalt  und  im  Urtheil  vom  5.  April  1889  um  einen  Fall,  in 
welehem  es  an  einem  expressen  Boten  fehlte. 

Die  spateren  beiden  Urtbeile  befassen  sich  allerdings  nebeubei  uoch 
mit  einer  anderen  Frage,  namlich  mit  der,  invviefern  einer  Umgehung  der 
§§  1 und  2 des  Gesetzes  fiber  das  Postwesen  vom  28.  Oktober  1871 
(R.-G.-Bl.  S.  347)  entgegenzutreten  ist.  Allein  diese  Frage  ist  hier 
ohne  Bedeutung,  da  eine  Absicht,  das  Postregal  (lurch  Umgehung  zu  ver- 
eiteln,  nicht  festgestellt  ist.  Uebrigens  ist  auch  in  diesem  Punkte  voller 
Einklang  zwischen  den  drei  genannten  Entseheidungen  des  Reichsgericbts 
vo rh an den. 

Schon  das  Urtheil  vom  28.  September  1880  (Seite  275)  streift  die 
Frage  der  Umgehung  des  Gesetzes  in  den  Worten: 

Hat.te  man  sich  die  Sache  so  zu  denken,  dafs  P.  im  Auftrage  der 
Abonnenten  die  Zeitungen  auf  diesem  Wege  (d.  h.  (lurch  einen 
expressen  Boten)  von  B.  kommen  lassen  sollte,  so  kOnnte  aller- 
dings in  Frage  kommen,  oh  nicht  die  mehreren  Abonnenten 
sanmitlieh  als  Absender  des  Boten  T.  zu  betrachteu  seien.  Fur 

eine  derartige  Annahme  felilt  es  jedoch bier  an  jedem 

Anhalt. 


Auch  hier  ist  die  Ansicht.  schon  angedeutet,  dafs,  wenn  in  fraudem 
legis  zur  Beforderung  post zw an gspllich tiger  Zeitungen  eine  Gesehaftsform 
gewahlt  wird.  welche  ihrer  iiufseren  Erscheinung  und  juristischen  Gestal- 
tung  nacb  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  entspricht,  dennoch  das  Geschaft 
nach  seiner  wahren  Natur,  insbesondere  naeh  dem  von  den  Thfitern  ver- 
folgten  wirthschaftlichen  Zwecke,  der  Strafsatzung  unterliegen  kann.  Das 
Zwischenschieben  eines  Vermittlers  bei  der  Beforderung  wurde  danach  die 
Stratbarkeit  nicht  beseitigen,  sofern  es  nur  zu  dem  Zwecke  geschieht,  den 
Vermittler  formell  als  Absender  erscheinen  zu  lassen,  wfthrend  in  Wabr- 
heit  die  Absendung  seitens  der  Abonnenten  erfolgt. 

Aehnlich  erkliirt  das  Urtheil  vom  2.  Juli  1888  (Seite  47)  eine  Yer- 
hullung  der  wahren  Natur  der  Sendung  fur  gleiehgiltig  und  (Seite  48)  das 
Sammeln  von  verschlossenen  Briefen  zum  Zwecke  der  Versendung  und 
Bestellung  seitens  einer  Privatpost  wegen  des  unerlaubten  Zwecks  fur  un- 
statthaft.  Hieran  knupft  sich  die  Ausfiihrung: 

Mit  diesem  Sammeln  greift  eine  Privatanstalt  schon  in  das  Mono- 
pol  der  Post  ein.  Eben  weil  die  Beforderung  der  Briefe  gegen 
Bezahlung  an  entfernte  Orte  (mit  Postanstalten)  Monopol  der  Post 
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ist,  verletzt  derjenige  dieses  Monopoly  weleher  gleichfalls  gegen 
Bezahlung  zum  Zweck  dieser  nur  der  Post  zustehenden  Befftrde- 
rung  die  Briefe  sammelt  und  demn&chst  auch  wirklich  bestellt. . . . 
Dies  ist  nicht  eine  dem  Gesetz  entsprechende,  sondern  eine  das- 
selbe  umgehende  Manipulation. 

Irrig  ist  die  Ansicht  der  Revision,  dafs  die  gleichen  Grunde  auch  auf 
das  Einsammelu  von  Zeitungeu  zum  Zweck  der  Beforderung  durch  einen 
expressen  Boten  Platz  greifen  miissen.  Wie  der  erste  Richter  zutreffend 
hervorhebt,  ist  der  Brief  seiner  Natur  nach  fur  den  Adressaten  bestimmt, 
die  Zeitung  aber  fur  einen  unbestimmten  und  unbegrenzten  Leserkreis. 
Der  Schlufs,  weleher  aus  dem  Ansammeln  von  Briefen  aur  eine  Absicht, 
das  Postregal  zu  umgehen,  gezogen  ist,  duldet  also  keine  Ausdehnung  auf 
das  Ansammeln  von  Zeitungeu.  SelbstverstAndlich  kann  der  Hinzutritt 
auderer  Momente  einen  solchen  Schlufs  auch  fur  Zeitungeu  begrunden. 

Das  Urtheil  des  Senats  vom  5.  April  1889  war  durch  das  damals 
angefochtene  Urtheil  genothigt,  die  Frage  einer  Umgehung  des  Postgesetzes 
zu  erSrtern.  Es  handelte  sich  damals  darum,  ob  unter  den  festgestellteu 
Umst&nden  die  Beforderung  von  Zeitungen  als  gegen  Bezahlung  erfolgt 
anzusehen  sei.  Die  rechtliehen  Erw&gungen  dieses  Urtheils  stehen  im 
Eiuklang  mit  deuen  des  Urtheils  vom  2.  Juli  1888.  gestatten  aber  nicht 
die  von  der  Revision  gewollte  Verwerthung  auf  den  vorliegenden  Fall,  in 
welchem  eine  Umgehung  des  Gesetzes  nicht  erhellt. 

Pruft  man  von  den  dargelegten  Gesichtspunkten  aus  das  jetzt  ange- 
fochtene Urtheil,  so  lafst  sich  nur  folgende  VVendung  beanstanden: 

Selbst  wenn  aber  auch  die  Abonnenten  von  der  Beforderungsart 
der  Zeitungen  wufsten,  ja  wenn  sie  dem  Angeklagten  ausdrucklich 
einen  dahin  gehenden  Auftrag  gegeben  hiitten,  wurde  nicht  ange- 
nommen  werden  konnen,  dafs  die  mehreren  Abonnenten  nach  den 
Grundsatzen  der  Stellvertretung  nun  auch  als  Absender  des  den 
Transport  bewirkenden  Boten  zu  betrachten  seien. 

In  dem  unterstellten  Falle  h&tte  namlich  der  erste  Richter  dringenden 
Anhafs  zur  Priifung  gehabt,  ob  nicht  der  Auftrag  und  dessen  Ausfuhrung 
als  ein  die  Umgehung  des  Gesetzes  bezweckendes  Manover  sich  darstellten. 
Es  bedarf  indefs  keines  naheren  Eingehens  auf  die  hypothetische  Erwagung, 
da  das  erste  Urtheil  unzweideutig  feststellt,  dafs  der  Angeklagte  nicht  im 
Auftrage  der  Zeitungsabonnenten  gehandelt  hat. 
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Eisenbahnpolizei. 

Urtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  (I.  Senat)  vom  13.  April  1892  in  Sachen  betr. 
den  von  dem  Provinzialsteuerdirektor  der  Provinz  S.  in  der  Strafsacbe  gegen  den 
Hauptamtsassistenten  A.  und  den  Steueraufseher  R.  zu  E.  wegen  BahiipolizeiQber- 

tretung  erhobenen  Koniiikts. 

Unter  Ausiibung  des  Dienttes  im  Sinne  des  § 54  Abs.  I des  Bahnpolizeireglements  kaic 
nur  diejenige  Berufsthatigkeit  verstanden  werden,  welche  die  Vornahme  von  Amtshandlungen 
auf  dem  Bahnkorper  unmittelbar  erforderlich  macht  Die  Entscheidung  dariiber,  ob  in 
einzelnen  Fade  das  Betreten  der  Bahnanlagen  in  AusQbung  des  Dienstes  erfolgt  1st.  steht 
nicht  etwa  lediglich  demjenigen  Verwaltungsressort  zu,  welchem  der  betrelfende  Beamte 

angehort. 

Durch  Urtheil  des  Scboffengerichts  E.  waren  zwei  Beamte  des  Steuer- 
amts  E.  wegen  Bahnpolizeiubertretung  mit  2 und  1 Geldstrafe  bestraft 
worden,  weil  sie,  urn  zu  dienstlichen  Zwecken  die  Zuckerfabrik  Er.  bei  0. 
auf  kurzerem  Wege  zu  erreichen,  ohne  Erlaubnifs  der  Eisenbahnverwaltung 
die  Gleise  des  Bahnhofs  0.  uberschritten  hatten.  Nachdem  die  Angeklagten 
hiergegen  Berufung  eingelegt  hatten,  wurde  seiteus  der  zust&ndigeu  Bebflrde 
der  Konflikt  erhoben  mit  der  Begrundung,  dafs  die  Beamten  — woruber 
weder  der  Eisenbahnverwaltung  noch  dem  Gerichte  die  Entscheidung 
zustehe  — sich  im  Dienste  befunden  hatten  und  deshalb  gemiifs  § 54  des 
Bahnpolizeireglements  zum  Ueberschreiten  der  Gleise  befugt  gewesen  waren. 

Der  Konflikt  wurde  fur  nicht  begrundet  erachtet. 

Aus  den  Grunden. 

Nach  Art.  97  der  Verfassungsurkunde  vom  31.  Jauuar  1850  G.-S. 
S.  17)  werden  die  Bedingungen,  unter  welchen  dffentliche  Civil-  und 
Milit&rbeamte  wegen  durch  Ueberschreitung  ihrer  Amtsbefugnisse  verubter 
Hechtsverletzungen  gerichtlich  in  Anspruch  genommen  werden  konneu,  durch 
das  Gesetz  geregelt.  Nach  dem  dieserhalb  erlassenen  Gesetze  vom 
13.  Februar  1854  (G.-S.  S.  86)  mit  der  durch  § 11  des  Einfuhrungs- 
gesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetz  vom  27.  Januar  1877  (R.-G.-BL 
S.  77)  bestimmten  Einschriinkung  steht  der  vorgesetzten  Provinzial-  oder 
ZentralbehOrde,  wenn  sie  glaubt,  dafs  den  gerichtlich  verfolgten  Beamten 
eine  Ueberschreitung  ihrer  Amtsbefugnisse  oder  eine  Unterlassung  einer 
ihnen  obliegenden  Amtshandlung  nicht  zur  Last  fkllt,  zwar  die  Befugnifs 
zu,  den  Konflikt  zu  erhebeu,  die  Entscheidung  uber  diese  Frage  wird  aber 
lediglich  von  dem  zur  Beurtheilung  des  Konflikts  berufenen  Gerichtshofe 
getroften.  Die  im  Konfliktsbeschlusse  vertretene  Ansicht,  dafs  alleiu  die 
Steuerverwaltung  daruber  zu  befinden  habe,  ob  die  angeklagten  Beamten 
bei  der  zum  Gegenstande  der  gerichtlicken  Verfolgung  gemachten  Thfitig- 
keit  „im  Dieuste“  gewesen  seien,  entbehrt  daher  der  rechtlichen  Be- 
griindung. 
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Zu  erdrtern  ist  ubrigens  nicht,  ob  die  angeklagten  Beainten,  wie  in 
dem  Konfliktsbeschlusse  allein  ins  Auge  gefnfst  ist,  „im  Dienste  waren“, 
sondern  ob  sie  sich  „in  Ausubung  ihres  Dienstes  befandenu.  Denn  nach 
§ 64  des  . . . Bahnpolizeireglements  . . . vora  30.  November  1886  ...  ist 
das  Betreten  der  Bahnanlagen  ohne  Erlaubnifskarte  nur  den  „in  der  Aus- 
ubung ihres  Dienstes  befindlichen“,  dort  speziell  bezeichneten  Beainten 
gestattet 

Die  Vorschriften  iin  §54  Abs.  2 des  Bahnpolizeireglements,  dais  das 
Publikum  die  Balm  nur  an  den  zu  Ueberfahrten  oder  Ueberg&ngeu  be- 
stimmten  Stellen,  und  auch  nur  so  lange,  als  die  letzteren  nicht  durch 
Barrieren  verschlossen  sind,  uberschreiten  darf,  enth&lt  ein  allgemeines 
Verbotsgesetz,  dem  gegenuber  das  im  Abs.  1 a.  a.  0.  fur  gewisse  in  Aus- 
ilhuug  ihres  Dienstes  befindliche  Beamte  ohne  Erlaubnifskarte  zugelassene 
Betreten  des  Planums  der  Bahn.  der  dazu  gehorigen  Boschungen,  Damme. 
Graben,  Brucken  und  sonstigen  Anlagen  sich  als  eine  Ausnahmebestim* 
mung  charakterisirt.  Letztere  mufs  einerseits  mit  Rucksicht  auf  die  durch 
das  Verbot  zu  schutzenden  Interessen,  andererseits  mit  Rucksicht  auf  den 
fur  die  Ausnahme  mafsgebenden  Zweck  strikte  ausgelegt  werden.  Wfthrend 
das  allgemeine  Verbot  die  Sieherung  des  offentlichen  Verkehrs  zum  Gegen- 
stande  hat,  geht  der  Zweck  der  nachgelassenen  Ausnahmebestimmung 
offenbar  dahin,  dafs  gewissen  zur  Wahrnehmung  anderer  Oflfentlicher  Inter- 
essen berufenen  Beainten  bei  Ausiibung  ihres  Dienstes  durch  jenes  Verbot 
nicht  Hindernisse  entgegen  gesetzt  werden,  welche  ilmen  die  Erfullung 
ihrer  Dienstpflichten  unmoglich  machen  wurden.  Es  sollte  Vorsorge  ge- 
troffen  werden,  dafs  Koilisionen  vermieden  wurden  zwischen  den  Anfor- 
derungen  der  Eisenbahnverwaltung  und  denen  anderer  Ressorts. 

Werden  gewisse  Beamte  der  letzteren  von  der  Einholung  einer  Er- 
laubnifs  der  ersteren  zum  Ueberschreiten  der  Gleise  entbunden,  wenn  sie 
sich  in  Ausubung  des  Dienstes  befinden,  so  kann  darunter  nur 
diejenige  Berufsthatigkeit  verstanden  werden,  welche  die  Vornahme  von 
Amtshandlungen  auf  dem  Bahnkorper  unmittelbar  erforderlich  macht.  Ohne 
Erlaubnifskarte  sind  die  betreffenden  Beam  ten  nicht  schon  bei  jedem 
Dienstgange,  welchen  sie  in  Veranlassung  der  Ausiibung  ihres  Dienstes 
zu  machen  haben,  sondern  nur  dann  zum  Betreten  des  Balmkorpers 
befugt,  wenn  dies  die  Art  der  Ausubung  ihres  Dienstes  direkt  erheischt,  sei  es, 
dafs  die  Diensthandlung  — wie  die  Zollrevision  eines  Eisenbahnzuges  — 
auf  dem  BahnkOrper  selbst  vorzunehmen  ist,  sei  es,  dafs  der  Bahnkorper 
von  dem  in  der  unmittelbaren  Ausubung  seines  Dienstes  — wie  z.  B.  in 
der  Verfolgung  eines  Zolldefraudanten  oder  Wilddiebes  - begriffenen 
Beamten  fiberschritten  werden  mufs.  (Vergl.  Entscheidungen  des  Ober- 
landesgerichts  zu  Munchen  vom  6.  Januar  und  8.  Oktober  1886,  8.  1 ff 
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und  284  ff.  Bd.  V eisenbahnrechtlicher  Entscheidungen  deutscher  umi 
flsterreichischer  Gerichte)  .... 

In  den  vorliegenden  Fallen  haben  die  Angeklagten  die  Bahnanlage 
nicht  zu  dem  Zwecke  betreten,  urn  unmittelbar  auf  derselben  iliren  Dienst 
auszuuhen,  sondern  lediglich  aus  dem  Grande,  um  auf  einem  kurzeren 
Wege  das  Ziel  ihrer  Reise,  die  Zuckerfabrik  Er.,  zu  erreichen.  Sie 
befanden  sich  zwar  wahrend  ihrer  Anwesenheit  aui  der  Station  0.  im 
Dienste,  batten  denselben  aber  nicht  dort  sondern  erst  in  Er.  selbst  zu 
verrichten.  Die  Voraussetzungen  im  Abs.  1 des  § 54  des  Bahnpolizei- 
reglements  treflfen  sonach  auf  sie  nicht  zu;  sie  unterstanden  vielmehr  dera 
allgemeinen  im  Abs.  2 a.  a 0.  vorgesehenen  Verbotsgesetze  und  uber- 
schritten  ibre  Amtsbefugnisse,  wenn  sie  ohne  Erlaubnifs  des  dienstthuenden 
Stationsbeamten  die  Gleise,  wie  geschehen,  betraten. 

Selbst  wenn  die  Angeklagten  sich  fiber  das  objektive  Recht  im  Irr- 
ttume  befunden  haben  sollten,  wurden  ibre  Handlungen  um  deswillen  nicht 
aufhbren,  Amtsuberschreitangen  zu  sein  (Entscheidung  des  Oberverwal- 
tungsgerichts  Bd.  XIV,  S.  431,  Bd.  XV,  S.  460,  Bd.  XIX,  S.  449). 

Ihrer  Verantwortliehkeit  batten  sie  unter  den  bier  obwaltenden  Uni- 
standen  aucb  nicht  dureli  die  bebauptete  ^llgemeine  Anweisung  ibrer  Vor- 
gesetzten  entboben  werden  kbnnen,  weil  eine  solche  sie  nicht  von  der 
Beachtung  des  hier  in  Frage  stehenden  Verbotsgesetzes  entband. 


Recbtsgrundsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts. 

Btirgerliches  Recht.1) 

Reichsrecht. 

Unfallversicherung. 

Umaliversicherungsge8etz  vom  6.  Juli  1884.  §§  I,  57,  A.  L.-R.  I.  13,  §§  233,  268,  269. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  18.  Juni  1891.  Entsch.  No.  2 S.  12  ff. 

Wenn  eine  Berufsgenossenschaft  eine  Unfallsentscbadiguug  in  der 
irrtbumlichen  Voraussetzung,  sie  sei  zur  Gewabrung  der  Entschadigung 
verpflichtet,  anerkannt  und  ubernommen  hat,  so  kann  sie  aueh  im  Rechts- 
wege  nicht  verlangen,  dais  das  an  den  Verungluckten  Gezahlte  ihr  von 
einer  anderen,  angeblicb  verpflicbteten  Berufsgenossenschaft  als  nutzliche 
Verwendung  crstattet  werde. 


1 } Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen.  Herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  und  der  Reichsanwaltschaft.  Bd.  XXVIII.  Leipzig 
1892.  Veit  & Comp.  ^Vergl.  zuletzt  Archiv  1892  S.  153  f.). 
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Haftpflichtgesetz.  linfallfiirsorgegesetz. 

Gesetz,  betr.  die  Fiirsorge  fur  Beamte  u.  a.  w.  vom  15.  Marz  1886,  § 10  Reichahaftpflicht- 

gesetz  vom  7.  Juni  1870,  § I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  22.  Oktober  1891.  Entsch.  No.  19  S.  89  ff. 

Der  § 10  des  Unfallfiirsorgegesetzes  vom  15.  Miirz  1886  hat  nicht 
die  Bedeutung,  dafs  dem  Verletzten  und  (lessen  Hinterbliebenen  die 
Geltendmachung  von  Ansprfichen  aus  § 1 des  Reiehshat'tpHichtgesetzes 
gegenuber  dem  Reiche  und  den  Bundesstaaten  ganzlich  versagt  ist. 

Durch  Abs.  1 des  vorangezogenen  § 10  ist  zun&chst  aufser  Zweifel 
gestellt,  dafs  der  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  seine  Geltung  aueh  fur  die 
Eisenbahnunfalle  behalt,  von  denen  die  unter  das  Fiirsorgegesetz  fallenden 
Personen  betroffen  werden.  Nur  in  zwei  Richtungen  sind  wegen  der 
Haftpflicht  fur  solcbe  Unfiille  Aenderungen  vorgenommen.  indera  nach 
Abs  1 die  den  gedachten  Personen  oder  ihren  Hinterbliebenen  gegen  Eisen- 
bahnbetriebsunternehmer  zustehenden  Anspruche  auf  die  Betriebsverwaltung, 
die  dem  Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  auf  Grund  jener  Reichs- 
gesetze  oder  andenveiter  reichsgesetzlieher  Vorschrift  Pensionen  u.  s.  w. 
zu  zahlen  hat,  in  IlOhe  dieser  Bezuge  und  vorbehaltlich  der  Bestimmungen 
des  Art.  8 des  Gesetzes  vom  20.  Dezeml)er  1875  ubergehen;  und  indein 
ferner  nach  Abs.  2 „weitergehende  Anspruche,  als  diese  Bezuge“  dem 
Verletzten  und  dessen  Hinterbliebenen  gegen  das  Reich  und  die  Bundes- 
staaten nicht  zustehen.  Aus  keiner  dieser  beiden  Aenderungen  liifst 
sich  der  Satz  herleiten,  dafs  durch  den  § 10  jede  Inanspruchnahme  einer 
Staatseisenbahn  seitens  des  Verletzten  ausgesch lessen  sei. 


Frachtrecht. 

A.  d.  H.  Ges.-B,  Art.  367  Abs.  2,  Art.  395.  Betr.  Regl.  §§  68-70. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  15.  Januar  1892.  Entsch.  No.  30  S.  140  ff. 
Die  Deklaration  des  Inhalts  oder  Werths  einer  Frachtsendung  ist 
als  eine  Versicherung  im  Sinne  des  Art.  367  Abs.  2 des  Haudelsgesetz- 
buchs  nicht  anzusehen. 


Preufsisches  Recht. 

Eisenbahnrecht. 

Gesetz  vom  3.  November  1838  § 25. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  4.  Mai  1891.  Entsch.  No.  47  S.  207  ff. 

Der  § 25  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  tindet  auf 
eine  mit  Dampfkraft  betriebene  Strafsenbahn  keine  Anwendung. 
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Enteignungsrccht. 

Entelgnungsgesetz  vom  II.  Juni  1874  § 30. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  26.  April  1891.  Entsch.  No.  56  S.  262  ff. 

Unter  den  Betheiligten,  denen  nach  § 30  des  Enteignungsgesetzes 
vom  11.  Juni  1874  die  Beschreitung  des  Rechtsweges  gegen  den  die  Ent- 
schadigung  feststellenden  Beschlufs  der  VerwaltungsbehOrde  zusteht,  sind 
alle  diejenigen  zu  verstehen,  deren  rechtliches  Interesse  durch  die  Ent- 
scheidung  der  VerwaltungsbehOrde  betrofFen  wird. 

Entelgnungsgesetz  vom  II.  Juni  1874.  Baufluchtlinlengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  II,  12,  13. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  7.  Juli  1891.  Entsch.  No.  59  S.  271  ff. 

Die  Bauplatzeigenschaft  eines  zu  enteiguenden  Grundstuekes  ist  bei 
Festsetzung  der  zu  gewahrenden  Entschiidigung  auch  dann  zu  beruck- 
sichtigen,  wenn  sie  durch  den  Bebauungsplan,  zu  dessen  Ausfuhrung  die 
Zwangsenteignung  erfolgt,  schon  lhngere  Zeit  vor  der  Zwangsenteignung 
aufgehoben  war.1) 

Banrecht. 

Baufluchtlinlengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  I,  7,  13.  14.  A.  L.-R.  Einl.  § 75,  I.  8 § 31. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  8.  Juli  1891.  Entsch.  No.  60  S.  275  ff. 

Wenn  einem  Grundstuckseigenthiimer  die  Bauerlaubnifs  vor  Ver- 
oflfentlichung  des  von  den  Gemeindebehorden  beschlossenen  Bebauungs- 
planes  versagt  wird,  so  begrundet  dies,  wenn  und  soweit  er  hierdureb 
nachweislich  einen  VermOgensnachtheil  erlitten  hat,  einen  Ent^chiidigungs- 
anspruch  gegen  die  betrefFende  Gemeinde. 

Bergrecht 

Allgemeines  Berggesetz  vom  24.  Juni  1865,  §§  150.  153. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11  November  1891.  Entsch.  No.  75  S.  341  ft- 

Gegen  die  wegen  Besch&diguug  einer  ofFentlichen  Verkehrsanstalt 
(Eisenbahn)  durch  den  Bergbau  erhobene  Entschadigungsklage  steht  dein 
Bergwerksbesitzer  nicht  der  Einwand  zu,  dafs  der  Unternehmer  bei  Er- 
richtung  der  Anlagen  die  ihnen  durch  den  fortschreitenden  Bergbau 
drohende  Gefahr  voraussehen  konnte. 

Jede  Beschiidiguug  einer  OfFentlichen  Verkehrsanstalt  durch  den  nach 
deren  Genehmigung  und  Errichtung  fortgesetzten  Bergbau  erweist  sich, 
auch  wenn  ein  Verschulden  der  Bergbautreibenden  nicht  vorliegt,  als  eine 
Rechtsuberschreitung. 

!)  Vergl.  auch  Erk.  des  Reichsgerichts  vom  12.  Dezember  1882.  Entsch.  VIII. 
S.  237  ff,  Archiv  1884  S.  42. 
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Strafrecht.1) 

Strafgesetzbuch  § 316  Abs.  2. 

Erkenntnifs  des  Reiohsgerichts  vom  23.  Juni  1890.  Entsch.  XXI  No.  7 S.  16  f. 

Zur  Leitung  von  Eisenbahnfahrten  im  Sinne  des  § 316  Abs.  2 des 
Strafgesetzbuchs  gehoren  nicht  blofs  hohere  Angestellte,  sondern  alle  Per- 
sonen,  die  vermoge  ihrer  Anstellung  darauf  zu  sehen  und  zu  achten  haben, 
dafs  bei  der  Eisenbahnfahrt  keine  Gefahr  erwachse,  kein  Schaden  entstehe. 


Strafgesetzbuch  § 350. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  7.  Juli  1880.  Entsch.  XXI.  No.  19  S.  61  f. 

Wenn  ein  Beamter  Gelder  untersehliigt,  die  ihm  nur  bei  Gelegenheit 
der  Ausubung  seines  Amtes  und  ohne  Beziehung  auf  die  ihm  zugewiesene 
amtliche  Th&tigkeit  iiberwiesen  sind  (im  vorliegenden  Fall  hatte  ein 
Schaflfner  einen  Theil  eines  Betrages  unterschlagen,  der  ihm  zur  Besorgung 
einer  Fahrkarte  von  einem  Reisenden  ubergeben  war),  so  liegt  eine  Unter- 
schlagung  im  Amte  nicht  vor. 


Unfallver8icherung8ge8etz  vom  6.  Juli  1884,  § I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  9.  Oktober  1890.  Entsch.  XXI.  No.  35  S.  96  t. 

Eiu  Unfall,  der  einem  Arbeiter  auf  dem  Wege  von  der  Fabrik  nach 
seiner  Wohnung  nach  Beendigung  der  Fabrikarbeit  zustbfst,  steht  nicht 
in  solehem  ursachlichem  Zusammenhange  mit.  dem  Betriebe,  wie  ihn  der 
§ 1 des  Unfallversieherungsgesetzes  verlangt,  ist  also  als  beim  Betriebe 
erfolgt  nicht  anzuseheu. 


Strafgesetzbuch  §§  194,  61. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  8.  Dezember  1890.  Entsch.  XXI.  No.  83  S.  281  ft*. 

Ein  von  einem  preufsischen  Ministerialdirektor  unterzeichneter  Straf- 
antrag:  „Der  Minister  u.  s.  w.  Im  Auftrage:  ......  (Name)w  genugt  nicht 

zur  Verfolgung  einer  gegen  den  Minister  gerichteten  Beleidigung. 


J)  Entscheidnngen  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen;  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  und  der  Reicbsanwaltschaft.  Bd.  XXI.  XXII.  Leipzig 
1891,  1892.  Veit  & Comp.  Vergl.  zuletzt  Archiv  1891  S.  869.  Das  Bd.  XXII.  No.  122 
S.  369  ff.  abgedruckte,  Postrecht  betr.  Urtheil  vom  16.  Februar  1892  ist  in  vollem 
Umfang  in  diesem  Hefte  S.  1005  abgedruckt.  daher  in  vorstehende  Zusammenstellung 
nicht  anfgenomraen. 


Archiv  ftlr  Eisenbalmwesen.  1SH2. 
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Strafgesetzbuch  § 316  Abs.  2. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  9.  Oktober  1891.  Entsch.  XXII.  No.  48  S.  163  fF. 

Die  Ansicht,  dafs  jede  fur  eine  Transportgefakrdung  kausale  Zuwider- 
handlung  gegen  eine  Dienstvorschrift  ohne  Riieksickt  auf  die  subjektive 
Seite  des  Falles  die  Anwendung  des  § 316  Abs.  2 des  Strafgesetzbuchs 
begriinde,  ist  rechtswidrig.  Audi  diese  Bestimmung  des  Strafgesetzes 
setzt  vielmehr  ein  schuldbares  Verhalten  des  Thaters  voraus. 


Strafgesetzbuch  § 353. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  25.  Januar  1892.  Entsch.  XXII.  No.  101  S.  30* *  ft 

Die  an  die  Kassen  der  Staatseiseubaknen  zu  eutricktenden  Frackt- 
betrUge  sind  als  Gebiikren  anzuselien,  sie  gekoren  also  auck  zu  den 
im  § 353  des  Strafgesetzbuchs  bezeickneteu  Abgaben. 


Strafgesetzbuch  §§  315,  316. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  8.  Februar  1892.  Entsch.  XXII.  No.  116  S.  343  ft 

Eine  innerkalb  des  Baknkofes  zuni  Rangirdienste  verwendete  Loko- 
motive fiillt  unter  den  Begriff  des  Transports  auf  eiiier  Eisenbakn  ini  Sinne 
der  §§  315.  316  des  Strafgesetzbuchs. 


Recktsgrundsatze  aus  den  Entsckeidungen  des  konigl.  Ober- 

v e r w a 1 1 un  g s g e r i c k t s. l) 

Zusannnengestellt  von  F.  Seydel,  Geheimer  Regierungsrath. 


I.  Kreis-  und  Kommunalabgaben. 

Das  auf  die  Gemeinde  entfallende  steuerpflichtige  Einkommen.  wenn  eine  Betriebsstatte 
sich  auch  iiber  benachbarte  Gutsbezirke  erstreckt.1) 

Endurtheil  (II.)  vom  29.  Jtini  1891,  Entsch.  Bd.  21  S.  71  fF.,  Archiv  fiir  EisenbahD- 

wesen  1891  S.  1145. 

Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885.  §§  5,  7,  8. 

Wenn  sicli  eine  Betriebsstatte  (Station),  innerkalb  deren  Gehalter 
und  Lokne  erwachsen,  fiber  den  Bezirk  einer  Gemeinde  kinaus  auck 


0 Fortsetzung  der  Zusammenstellungen  ira  Archiv  fflr  Eisenbahnwesen  1379 
S.  119  ft'.,  1880  S.  125  ff.,  1881  S.  126  ft'.,  1883  S.  73  ft..  1834  S.  42  ft.  U.  S.  572  ft.,  1835 

S.  698  ft.,  1886  S.  810  ft.,  1887  S.  605  ft.,  1888  S.  105  ft.  u.  S.  596  ft,  1889  S.  282  ft.  n. 

S.  716  ft'.,  1890  S.  664  ft'..  1891  S.  360  ft.  u.  8.  942  ft. 

*)  Vergl.  auch  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1891  S.  942  und  die  daselbst  ang*1- 

zogenen  weiteren  Entscheidungen. 
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fiber  benachbarte  Gutsbezirke  erstreckt,  so  ist  os  nicht  zuliissig,  etwa 
nur  eine  Ermittlung  der  ortlichen  Ausgaben  eintreten  zu  lassen,  die  in 
iedem  von  der  Station  bedeckten  Theiie  der  einzeluen  Gruppenglieder  ent- 
stehen.  Vielmehr  hat  auch  in  diesem  Falle  die  Ermittlung  des  auf  die 
Gemeinde  entfallenden  Einkomniens  analog  den  Vorsehriften  im  § 7b  des 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  in  der  Weise  zu  erfolgen,  dafs  die  bei  der 
Station  im  Ganzen  entstehenden  Ausgaben  ermittelt  und  danach  eine 
Vertheilung  des  auf  die  Gemeinde  entfallenden  Einkoinmensantheils  vor- 
genommen  wird. 


Veranlagung  des  Staatsfiskus  zur  Gemeindeeinkommensteuer  mit  seinem  aus  Elsenbabn- 

betrleb  gewonnenen  Elnkommen. 

Emlurtheil  (II.)  vom  7.  April  1891,  Entsch.  Bd.  21  S.  80  ff.,  Archiv  fttr  Eisenbahn- 

wesen  1891  S.  1131. 

Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  § 7 b. 

Bei  Bestimmung  der  fur  das  Steuerobjekt  der  einzelnen  Gemeinde 
gemafs  § 7b  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  mafs- 
gebenden  Ausgaben  an  Gehaltern  und  Lblinen  ist  nach  folgenden  Gesichts- 
punkten  zu  verfahren: 

1.  Als  in  der  Gemeinde  erwachsen  sind  alle  Geh&lter  anzuseheu, 
welche  an  Beamte  gezahlt  werden,  die  innerhalb  der  Gemeinde 
ihr  amtliches  Domizil  haben,  — und  ferner  alle  Lb  hue,  die 
fur  innerhalb  des  Bezirks  der  steuerberechtigten  Gemeinde 
ausgefiihrte  Arbeiten  zu  zahlen  sind,  einsehliefslich  der  fur 
die  Unterhaltung  der  Bahngleise  an  Rottenftihrer  und  Rotteu- 
arbeiter  gezahlten  Lohne.  Zu  den  in  Betracht  zu  ziehenden  Lohuen 
sind  auch  diejenigen  der  Scheuerfrauen  zu  rechnen,  welche  fur  die 
regelmiifsige  Reinigung  der  Dienstraume  angenommen  sind. 

2.  Die  an  das  Werkst&ttenpe  rsoual  gezahlten  Lohne  sind  nur 
mit  zwei  Dritteln  in  Anrechnung  zu  bringen,  da  unter  dem  in  der 
wWerkstattenverwaltungu  beschaftigten  Personal  nicht  nur  die  an 
leitender  Stelle  fungirenden,  sondern  alle  Personen  zu  verstehen 
sind,  welche  fiberhaupt  in  diesem  Betriebe  thiitig  sind. 

3.  Die  den  Beamten  gezahlten  T agegelder  und  Reisekosten  sind, 
als  nur  zur  Deckung  baarer  Auslagen  bestimmt,  aufser  Ansatz 
zu  lassen. 

4.  Bei  den  Gehaltern  sind  auch  die  Ersparungen  an  Wohnungs- 
geldzuschiissen  bei  den  mit  Dienstwohnungen  ausgestatteten 
Beamten  mit  in  Ansatz  zu  bringen. 
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5.  Die  von  den  Arbeitern  und  Beamten  zu  zahlenden,  von  dem  Ar- 
beitgeber  aus  dem  Lohne  und  Gehalte  gedeckten  Kranken  - und 
Pensi onskassenbeitnige  durfen  bei  Aufstellung  der  mafsgeben- 
den  Lfthne  und  Geh&lter  nicht  in  Abzug  gebracht  werden. 


Heranziehung  des  Reiehsfiskus  zur  Gemeindeeinkommensteuer  mit  seinem  aus  dem  Eisen- 
bahnbetriebe  in  einer  preufslschen  Gemeinde  gewonnenen  Einkommen. 

Endurtheil  (II.)  void  20.  Januar  1892.  Entscli.  Bd.  22  S.  117  ff. 

Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Jnli  1886,  § 1. 

Der  in  einer  preufsischen  Gemeinde  sich  vollziehende  Eisenbahnbetrieb 
des  Reiehsfiskus  (Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen)  unterliegt  der 
Besteuerung  seitens  der  Gemeinde  im  Sinne  des  Kommunalabgabeu- 
gesetzes  vom  27.  Juli  1885  nicht.  Dafs  das  Gesetz,  welches  vom  St aat  s- 
fiskus  ausdrucklich  und  unter  Beschr&nkung  auf  ganz  bestiramte  fiskalische 
werbende  Vermogensbeziehungen  handelt,  den  Reiehsfiskus  in  irgend  einer 
oder  in  jeder  Beziehung  etwa  stillschweigend  unter  die  juristischen  Per- 
sonen  eingereiht  und  damit  abgabenpflichtig  zu  machen  beabsichtigt  hatte, 
erscheint  nach  dem  Worllaut  und  dem  hieraus  unmittelbar  sich  ergebenden 
Sinne  des  Gesetzes  ausgeschlossen. 


II.  Sti’afaen-  und  Wegebau. 

Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurtheil  (IV.)  vom  11.  September  1891,  Entscli.  Bd.  21  S.  226  ff. 

Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  § 56. 

Nach  § 56  Abs.  5 des  Zustandigkeitsgesetzes  unterliegen  Streitig- 
keiten  der  Betheiligten  dariiber,  wem  von  ihnen  die  offentlich-rechtliche 
Verpflichtung  zur  Anlegung  oder  Unterhaltung  eines  Offent lichen  Weges 
oldiegt,  allgemein  der  Entscheidung  im  Verwaltungsstreitverfahren.  Hier- 
nach  ist  im  Verwaltungsstreitverfahren  ausnahmsweise  auch  die  Fest- 
s tell  tin  gsklage  zugelassen,  wie  sie  das  burgerliclie  Recht  kennt  (§  231 
der  Zivilprozefsordnung).  Die  Voraussetzungen  dieser  Klage  konnen  im 
wesentlichen  keine  anderen  seiu,  als  sie  das  btirgerliche  Recht,  dem  sie 
entnommen  ist,  vorschreibt.  Die  beiden  unerl&fslichen  Voraussetzungen 
sind  hiernach  das  Vorhandensein  eines  objektiv  erkennbaren  recht  lichen 
Interesses  und  ferner  eines  solchen  an  der  alsbaldigen  Feststellung 
des  Rechtsverh&ltnisses. 
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Zustkndigkeitsverhaltnisse  beziiglich  der  Unterhaltung  von  Chausseen. 

Endurtheil  (IV.)  vom  10.  M&rz  1891,  Entsch.  Bd.  21  S.  233  ft. 

Die  Handhabung  der  Chausseebaupolizei  steht  regelmafsig  nicht  der 
OrtspolizeibebOrde,  sondern  dem  Regierungsprfisidenten,  als  der  Landes- 
polizeibehdrde,  zu.  Eine  ini  Zuge  einer  Chaussee  gelegene  Brucke  unter- 
steht  demnach,  wenn  nicbt  ein  Auderes  ausdnieklich  bestimmt  ist,  als 
Theil  der  Chaussee  beziiglich  der  Unterhaltung  der  Landespolizei.  Die 
OrtspolizeibebOrde  kann  nicbt  ohne  Weiteres  und  selbstfindig  in  die  Auf- 
gabeu  der  Landespolizei  eingreifen  und  ibrerseits  den  Bestaud  der  Brucke 
uberwachen.  . 


Inanapruchnahme  von  Wegethellen  fiir  den  Bffentllchen  Verkehr,  wenn  es  sich  urn  Chausseen 

handeit. 

Endurtheil  (IV.)  vom  12.  Mai  1891,  Entsch.  Bd.  21  S.  244  ft. 

Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  § 56. 

Wahrend  dem  Regierungspriisidenten  die  Befugnifs  zu  solchen  An- 
ordnungen,  welche  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  Chausseen  aulangen, 
ausschliefslieb  zusteht,  unterliegen  Anordnungen,  die  nicht  die  Chaussee- 
baupolizei, sondern  nur  den  polizeilichen  Schutz  der  Chaussee  gegen  Ein- 
griffe  Dritter  in  Hinsicht  des  Offentliehen  Verkehrs  betreffen,  der  Zustandig- 
keit  des  Landraths.  In  diesem  Sinne  steht  die  Inanspruchnahme  von  Wege- 
theilen  fur  den  Offentliehen  Verkehr,  sobald  es  sich  um  Chausseen  handeit, 
den  Landrathen  zu.  Gegen  die  betreffenden  Verfugungen  des  Landraths 
findet  das  Einspruchsverfahren  gemafs  § 56  des  Zustandigkeitsgesetzes  statt, 
nicht  aber  die  Beschwerde  nach  § 127  ff.  des  Landesverwaltungsgesetzes. 


Einzlehung  und  Verlegung  offentlicher  Wege. 

Endurtheil  (IV.)  vom  23.  Juni  1891,  Ent9ch.  Bd.  21  S.  250  ft. 

Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  § 57. 

Der  § 57  des  Zustandigkeitsgesetzes  findet  nicht  nur  dann  Anwen- 
dung,  wenn  ein  offentlicher  Weg  uberhaupt,  also  fur  alle  darauf  mOglichen 
Benutzungsarten,  eingezogen  werden  soil.  Vielmehr  mufs  jede  nicht  nur 
vorubergehende,  sondern  dauernde  Einschrankung  der  Benutzungs- 
art  eines  offentliehen  Weges,  die  Umfinderung  eines  Fahi*weges  in  einen 
Fufsweg  als  Einziehung  des  Fahrweges  und,  wenn  der  Fahrverkehr 
auf  einen  ueu  geschaffeneu  Ersatz  weg  gewiesen  wird,  als  Verlegung  des 
Fahrweges  im  Sinne  des  § 57  a.  a.  0.  behandelt  werden. 
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Heranziehung  der  Fabriken  u.  a.  w.  mit  Prazipuallelstungen  fBr  den  Wegebau. 

Endnrtheil  JV.)  voni  17.  Marz  1891,  Entschd.  Bd.  21  S.  286  ff.,  Archiv  fur  Eisen* 

bahnwesen  1891  S.  935  ff. 

Geaetze,  betr.  die  Heranziehung  der  Fabriken  u.  s.  w.  vom  28.  Mai  1887,  14.  Mai  1888 

nnd  16.  April  1890. 

Die  Vorschrift  des  die  Heranziehung  der  Fabriken  u.  s.  w.  in  der  Provinz 
Sachsen  mit  Pnlzipualleistungen  fur  den  Wegebau  betreffeuden  Gesetzes. 
nach  welchem  „der  Staata  zu  AntrUgen  auf  solcbe  Heranziehung  nicht 
befugt  ist,  findet  auf  alle  fiskalischeu  Stationen  und  somit  auch  auf  den 
Eisenbahnfisk us,  und  zwar  auf  diesen  auch  dann  Anwendung,  wenn 
er  als  Rechtsnachfolger  einer  Privateisenbahngesellschaft  zur  Unterhaltung 
oflfentlicher  Wege  verpflichtet  ist. 


Zwangsmittel  in  Wegebausachen. 

Endnrtheil  (IV.)  vom  26.  Mai  1891,  Entschd.  Bd.  21  S.  292  ff. 

Landesverwaltungsgesetz  vom  30.  Juli  1883,  § 132. 

Der  § 132  des  Landesverwaltungsgesetzes  stellt  als  Regel  auf.  dal's 
die  Behorde,  sofern  es  thunlich  ist,  die  zu  erzwingende  Handlung  durch 
einen  Dritten  ausfuhren  lassen  und  nur  dann  zur  Androhung  von  Geld- 
bufsen  schreiten  soil,  wenn  die  Handlung  nicht  durch  Dritte  geleistet 
werden  kann.  Die  Androhung  einer  Geldbufse  ist  daher  ein  der  Regel 
nach  beim  Wegebau  unzuliissiges  polizeiliches  Zwangsmittel. 


Rechtsmittel  in  wegepolizeilichen  Streitsachen. 

Endurtheil  (IV.)  vom  15.  Marz  1892,  Entschd.  Bd.  22  S.  175  fl. 

Zustandigkeitsgesetz  vom  l.  August  1883,  § 5t>. 

Nach  § 56  Absatz  4 des  Zustiindigkeitsgesetzes  hat  der  Klager,  wenn 
er  nicht  etwa  die  polizeiliche  Anordnung  unabhangig  von  der  Frage,  wer 
wegebaupflichtig  ist,  anficht,  zur  Abwehr  der  ihm  angesonuenen  Wegebau- 
leistung  die  Klage  aufser  gegen  die  Wegepolizeibehorde  „zugleicha  auch 
gegen  den  Dritten  zu  richten,  den  er  aus  Gruuden  des  Oflfentlichen  Rechts 
statt  seiner  fur  verpflichtet  halt.  Unterlafst  er  dies,  so  geht  er  seines 
Einwandes,  dafs  nicht  er,  sondern  ein  Anderer  verpflichtet  sei,  der  Be- 
horde gegeniiber  fur  den  vorliegenden  Fall  verlustig,  die  polizeiliche  Ver- 
fiigung  wird  gegen  ihn  unanfechtbar,  und  er  kann  nicht  fordern,  dafs  die 
Behbrde  sich  an  einen  Andern  halte. 

Nach  der  angezogenen  Gesetzesbestimmung  ist  die  Klage,  auch  so- 
weit  sie  sich  gegen  den  angeblich  verpflichteten  Dritten  richtet,  an  dieselbe 
zweiwochentliche  Prflklusivfrist  gebunden,  welche  ihr  gegeniiber  der  Wege- 
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polizeibehOrde  vorgeschrieben  ist.  Eine  Nachfrist  gemHfs  §56  Absatz  6 
a.  a.  0.  lediglich  zur  Ermittlung  des  Wegebaupflichtigen  und  zur  nachtrag- 
lichen  Ausdehnung  der  urspriinglich  nur  gegen  die  WegepolizeibehOrde 
geriehteten  Klage  auf  denselben  kann  in  Folge  eines  erst  uadi  Ablauf  der 
zweiwOchentlichen  Klagefrist  darauf  geriehteten  Antrages  nicht  ertheilt 
werden. 


Unterhaltung  der  Brucken  liber  offentliche  und  PrivatflOfee. 

Enilurtheil  (IV.)  void  12.  Januar  1892,  Entschd.  Bd.  22  S.  189  ff. 

A.  L.-R.  Tbeil  II.  Tit.  15  §§  38,  53,  54. 

Der  Grundsatz,  dafs  Brucken  und  Ffthren  regelm&fsig  von  demjenigen 
zu  unterhalten  sind,  welchem  die  Wegebaulast  wegen  der  Offentlichen 
Wege  obliegt,  in  deren  Zuge  sie  liegeu,  und  dafs  sonaeh  die  Unterhaltung 
derartiger  Anlagen  ein  Theil  der  Wegebaulast  ist  und  den  fur  den  Wege- 
bau  des  betreffenden  Orts  geltenden  allgemeinen  und  besonderen  Regeln 
folgt,  gilt  nur  fur  Brucken  und  F&hren  fiber  Privatflusse.  Brucken  und 
Fiihren  fiber  Offentliche  Fliisse  sind  nicht  Zubehorungen  der  Offentlichen 
Wege,  sonderu  mussen  als  besondere  Anlagen  fur  Kommunikationszwecke 
angesehen  werden,  welche  den  besonderen  fur  sie  erlassenen  Bestimmungen 
unterliegeu.  Nach  den  §§  38  und  53  A.  L.-R.  II.  15  trifft  die  Brucken- 
baulast  in  diesen  Fallen  im  allgemeinen  den  Staat. 


Umwandiung  offontlicher  Wege  in  Chausseen.  Kur-  und  neumarkisches  Recht. 

Endurtheil  (IV.)  vom  22.  Dezember  1891,  Entschd.  Bd.  22  S.  199  ff. 

Die  nach  kur-  und  neumarkischem  Rechte  den  zur  Unterhaltung  der 
gewOhnlichen  Offentlichen  Wege  Verpflichteten  obliegende  Verbindlichkeit, 
bei  der  Umwandiung  dieser  Wege  in  Chausseen  zum  Bau  und  zur  Unter- 
baltung  der  letzteren  „den  verhaltnifsmiifsigen  Beitrag,  den  sie  zur  Her- 
stellung  der  bisherigen  Wege  zu  leisten  verbunden  sind,“  zu  geben,  besteht 
ausschliefslich  dem  Staate  gegeniiber  fur  die  von  ihm  gebauten  und 
unterhaltenen  Chausseen,  nicht  also  insbesondere  ffir  Kreischausseen. 


III.  Wasserrecht. 

Rauming  der  PrlvatfUisse. 

Endurtheil  (III.)  vom  5.  Januar  1891,  Entschd.  Bd.  21  S.  310  ft. 

Gesetz  Uber  die  Benutzung  der  PrivatflUsse  vom  28.  Februar  1843,  8 7. 

Die  im  § 7 des  Gesetzes  vom  28.  Februar  1843  den  Uferbesitzern 
zur  Pflieht  gemachte  Raumung  bezweckt  die  Erhaltung  des  Flufslaufes  in 
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normalem  Zustande,  soweit  es  zur  Beschaffung  der  Vorfluth  nothweudig 
ist,  die  Beseitigung  alles  dessen,  was  im  Fluisbette  den  Wasserablanf 
hindert.  Erhebt  sich  das  Wasser  in  Folge  von  Hochwasser,  Eisver- 
stopfungen  oder  aus  anderen  Ursachen  zeitweise  auf  die  Ufer  und  tindet 
es  dort  ein  Vorfluthshindernifs,  so  erw&chst  den  Uferbesitzem  aus  § 7 
a.  a.  0.  keine  Pflicht,  dies  Hindernifs  zu  beseitigen. 


Anlage  von  Abwasserungsgraben  durch  fremde  Gruiidstiicke. 

Endurtheil  (III.)  vora  28.  Januar  1892,  Entschd.  Bd.  22  S.  267  ft. 

A.  L.-R.  Tkeil  I Tit.  8 § 103. 

Vorfluthgesetz  vom  15.  November  1811,  § 13. 

Ein  Auspruch,  Abwiisserungsgr&ben  durch  fremde  Grundstucke  zu 
ziehen,  besteht  auf  Grund  des  § 103  A.  L.-R.  I.  8 nur  unler  der  Voraus- 
setzung,  dafs  das  Wasser  durch  Veranstaltungen  auf  eigenem  Grund  und 
Boden  nicht  abgefuhrt  werden  kann,  und  auf  Grund  des  § 13  des  Vor- 
fluthgesetzes  vom  15.  November  1811  nur  im  Falle  uberwiegenden  Vor- 
theils  fur  Bodenkultur  und  Schiffahrt. 


IV.  Banpolizei. 

Rechtliche  Wirkungen  des  Bebauungsplanes. 

Endurtheile  (IV.)  vom  17.  Februar  und  3.  April  1891,  Entschd.  Bd.  21  S.  264  ft. 

und  S.  268  ft. 

Baufluchtengesetz  vom  2.  .Tull  1875. 

Ein  Bebauungsplan  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875 
wirkt  nur  soweit  rechtlich,  als  er  Fluchtlinien  festsetzt.  Die  sonst  vor- 
handenen  Wege  und  Strafsen,  auf  welche  die  Fluchtlinieufestsetzung  sich 
nicht  bezielit,  welche  aber  in  dem  Lageplane  mit  dargestellt  werden  mussen. 
werden  in  ihren  Rechtsverhaltnissen  nicht  verandert.  Das  Gesetz  vom 
2.  Juli  1875  bietet  keinen  Anhalt  dafur,  dafs  etwa  alle  Offentlichen  Wege 
auf  solchen  Gebieten,  fur  die  ein  Bebauungsplan  aufgestellt  wird.  ohne 
Weiteres  mit  der  Feststellung  des  Bebauungsplanes  oder  mit  seiner  Durch- 
fuhrung  eingehen. 


Versagung  der  Bauerlaubnifs. 

Endurtheil  (IV.)  vom  13.  November  1891,  Entschd.  Bd.  22  S.  372  ft. 

Wird  eine  den  geforderten  Baukonsens  versagende  Verfugung  ange- 
fochten,  so  darf  der  Richter  im  Streitverfahren  seiner  Entscheidung  kein 
anderes  Bauprojekt  zum  Grunde  legen  als  dasjenige.  welches  der  Polizei- 
behOrde  zur  Genehmigung  vorgelegt  und  von  dieser  verworfen  war. 
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Anlegung  von  Koioaien. 

Endurtheil  (IV.)  vom  19.  Februar  1892,  Entsch.  Bd.  22  S.  381  ff 
Gesetz  vom  25.  August  1876  (G.-S.  S.  405). 

1st  die  Anlegung  einer  Kolonie  aufserhalb  einer  im  Zusammenhange 
gebauten  Ortschaft  in  der  irrigen  Annahme,  dafs  es  sich  urn  eine  Einzel- 
ansiedlung  handele,  von  der  Ortspolizeibehdrde  anstatt  vom  Kreisaussehufs 
genehmigt  worden,  so  kann  die  Ortspolizeibehorde  fordern.  dafs  die  Ge- 
nelmiigung  des  zustandigen  Kreisausschusses  nachgebracht,  oder  aber  die 
hereits  erbauten  Wohnhiiuser  als  solche,  d.  h.  in  ilirer  Einrichtung  zu 
Wohnzwecken,  beseitigt  und  nicht  bewohnt  werden. 


V.  Beanitenverhaltiiisse. 

Dlszlplinarverfahren. 

Endurtheil  des  Disziplinarsenats  vom  30.  Mil rz  1892,  Eutschd.  Bd.  22,  8.  423  ft. 

Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1852. 

Handlungen,  welche  von  einem  Beamten  vor  dem  ersten  Eintritt  in 
die  Beamtenstellung  begangen  sind,  k&nuen  nicht  den  selb standi  gen 
Gegeustand  einer  disziplinaren  Bestrafung  bilden.  Die  Anwendung  der 
in  den  §§  14 — 16  des  Disziplinargesetzes  vom  21.  Juli  1852  bestimmten 
Disziplinarstrafen  findet  nach  § 17  daselbst.  nur  statt  wegen  „Dienstver- 
gehenu,  das  ist  wegen  der  im  § 2 a.  a.  0.  bezeichneten  Handlungen,  also 
nur  bei  einem  Beamten,  welcher  die  PHichten  verletzt,  welche  ihm  sein 
Amt  auferlegt,  oder  durch  sein  Verhalten  in  oder  aufser  dem  Amte  der 
Achtung  des  Ansehens  oder  des  Vertrauens,  die  sein  Beruf  erfordert,  sich 
unwurdig  zeigt.  Sprachlich  wurde  es  zwar  nicht  absolut  unzul&ssig  sein, 
den  Ausdruck  „aufser  dem  Amtett  auch  auf  das  voramtliche  Verhalten 
zu  beziehen.  Aber  da  das  voramtliche  Verhalten  nothwendig  dasjenige 
eines  Privaten  war  und  das  Gesetz  nur  von  dem  eines  Beamten  redet, 
so  kann  schon  dieserhalb  jener  Ausdruck  nur  in  der  sachlichen,  nicht  in 
der  zeitlichen  Bedeutung  gebraucht  sein.  Vor  allem  aber  ftillt  fur  diese 
Auslegung  ins  Gewicht,  dafs  das  Gesetz  hier  den  Begriff  der  Dienst- 
vergehen  definirt,  das  ist  der  Verfehlungen  gegen  die  den  Beamten  neben 
den  allgeraeinen  Menschen-  und  StaatsbQrgerpflichten  noch  obliegenden 
besonderen  Pflichten,  welche  lediglich  aus  der  Uebernahme  eines  offent,- 
lichen  Amtes  entspringen.  Denn  es  wurde  ein  Widerspruch  in  sich  selbst 
sein.  dafs  jemand  durch  seine  Handlungen  zu  einer  Zeit,  in  welcher  er 
noch  nicht  Beamter  war,  diejenige  Pflicht  verletzt  haben  sollte,  die  er  eben 
nur  als  Beamter  auf  sich  nehmeti  und  uberkommen  kann. 
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Verhaltnlfs  des  Dlszlplinarverfahrens  zum  gerichtlichen  Strafverfahren. 

Endurtheil  des  Disziplinarsenats  vom  31.  Oktober  1891,  Entschd.  Bd.  22 

S.  428  ff. 

Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1852,  §§  5,  38. 

Wird  gegen  einen  Beamten  wegen  solcher  Thatsachen,  welche  zum 
Gegenstande  einer  gerichtlichen  Untersuchung  gemacht  sind,  aueh  das 
Disziplinarverfahren  eingeleitet,  so  ist  der  Richter  in  diesem  stets  an  die 
thatsachliche  Feststellung  des  Strafrichters  gebunden,  sei  es. 
dafs  die  vorausgegangene  strafgerichtliche  Untersuchung  zur  Freisprechung 
oder  zu  einer  den  Verlust  des  Amtes  nicht  zur  Folge  habenden  Verur- 
theilung  des  Beamten  gefiihrt  hat.1) 


VI.  Andere  Entscheidungen. 

Krankenversicherung  der  Arbelter. 

1.  Endurtheil  (III.)  vom  26.  Oktober  1891,  Entschd.  Bd.  21  S.  368  ft. 

Krankenversichernngsgesetz  vom  15.  Juni  1888,  § 57. 

Gesetz  iiber  den  Unterstiitzungswohnsitz  vom  6.  Juni  1870,  §§  28,  30- 

Die  Kosten  der  im  Wege  der  offentlichen  Armenpflege  stattfindenden 
Unterstutzung  eines  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883  ver- 
sicherten  Kranken  fallen  bis  zur  Hbhe  der  ihm  aus  diesem  Gesetze  zu- 
stehenden  Anspruche  der  Krankenversicherung,  dariiber  hinaus  der  offent- 
liehen Armenpflege  zur  Last. 

Fordert,  der  Armenverband,  welcher  vorlaufig  unterstutzt  hat,  den 
Ersatz  seiner  Auslagen  nicht  von  dem  Tr&ger  der  Krankenversicherung. 
sondern  von  dem  ersatzpflichtigen  Armenverbande  ein  und  leistet  dieser 
Ersatz,  so  geht  der  Anspruch  gegen  die  Krankenversicherung  nach  Mafs- 
gabe des  Ersatzes  von  dem  zur  vorl&ufigen  Unterstutzung  verpfliehtet 
•gewesenen  Armenverbande  auf  den  ersatzleistenden  Armenverband  uber. 
Nicht  nur  der  vorlaufig  unterstutzende,  sondern  auch  derjenige  Armen- 


')  Mit  dieser  Entscheidung  setzt  sich  das  Oberverwaltungsgericht  in  einen 
bewufsten  Gegensatz  zu  dem  Beschlusse  des  kiinigl.  Staatsministeriums 
vom  23.  Miirz  1891  (Min.-Bl.  S.  134).  In  diesem  Beschlusse  ist  zwar  die  Gebunden- 
heit  des  Disziplinarrichters  an  die  thatskchliche  Feststellung  eines  freisprechen* 
den  Kriminalurtheils  gemafs  § 5,  Absatz  1,  des  Disziplinargesetzes  ebenfalls  ange- 
nommen,  dagegen  eine  analoge  Bestimmnng  fiir  den  Fall  einer  strafgerichtlichen 
Verurtheilung  in  dem  Gesetze  vermifst  und  daraus  der  Schlufs  gezogen,  dafs  es  fttr 
diesen  Fall  bei  dem  allgemeinen  Grundsatze  des  § 38  a.  a 0-  bewende,  wonach  bei  der 
Entscheidung  die  Disziplinarbehorde,  ohne  an  positive  Beweisregeln  gebunden  zu  sein, 
nach  ihrer  freien  Ueberzeugung  zu  beurtheilen  babe,  inwieweit  die  Anschuldigung 
fiir  begriindet  zu  erachten  ist. 
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verband,  welcher  als  definitiv  verpflichteter  jenem  Ersatz  gewiihrt,  erwirbt 
den  in  § 57,  Absatz  2,  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883  behandelten  An- 
spruch  der  Armenverbiinde  auf  die  Leistungen  der  Krankenkasse. 


2.  Endurtheil  (III.)  vom  17.  Dezember  1891,  Entschd.  Bd.  22  S.  352  ff. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883. 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884,  § 5. 

Wenn  eine  Krankenkasse  sich  entschliefst,  ihrer  gesetzlichen  Ver- 
pflichtung  gegen  ein  Kassenmitglied  durch  die  K ran kenhauspf lege  zu 
genugen,  so  hat  sie  auch  die  Kosten  der  Ueberfuhrung  des  Ver- 
sicherten  naeh  dem  Krankenkause  zu  tragen.  Zur  Gewahrung  der  Kranken- 
hauspflege  gehoren  alle  diejenigen  Leistungen,  die  erforderlich  sind,  damit 
der  Kranke  der  Krankenhauspflege  auch  wirklich  theilhaftig  werde;  die 
Kasse  hat  daher  den  Kranken,  wenn  er  unf&hig  ist  zu  gehen,  unter  An- 
wendung  geeigneter  Transportmittel  in  das  Krankenhaus  zu  sckaffen. 


3.  Endurtheil  (III.)  vom  14.  Dezember  1891,  Entschd.  Bd.  22  S.  356  ft. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  16.  Juni  1883. 

Der  Grundsatz,  dafs  da,  wo  der  Beginn  der  Kraukheit  und  der 
Beginn  der  Unterstutzung  nicht  zusammenfallen,  der  Zeitraum  von  dreizehn 
Wochen,  mit  dessen  Ablauf  die  Krankenunterstutzung  endet,  nicht  mit 
dem  Tage  der  Erkrankung,  sondern  erst  mit  demjenigen  Tage  semen 
Anfaug  nimmt,  an  welchem  die  erste  Unterstutzung  stattgefunden  hat, 
findet  nur  Anwendung  auf  die  Berechnung  der  Dauer  der  Kranken- 
unterstutzung. Es  ist  unzul&ssig,  ihn  auch  auf  sonstige,  von  der  Zeit 
der  Erkrankung  abhiingige  Rechtsverhaltuisse,  z.  B.  auf  die  Berechnung 
der  Karenzzeit,  zu  ubertragen. 

Die  im  § 25,  Absatz  4,  Ziffer  4,  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883 
zugelassene  Karenzfrist  ist  eine  solche,  weiche  die  Entstehung  des  Unter- 
stutzungsanspruchs  ausschliefst.  Eine  Statutenbestimnmng,  nach  welcher 
freiwillig  beigetretene,  innerhalb  der  Karenzzeit  erkrankende  Mitglieder 
keinen  Unterstutzungsanspruch  haben  sollen,  verstOfst  daher  nicht  wider 
das  Gesetz. 
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Gesetzgebung. 

Preufsen.  Gesetz  vom  17.  Juni  1892,  betr.  die  Erweiterung  des  Unter- 
nehmens  der  Stargard-Cfistriner  Eisenbahngesellschaft  durch  den 
kauflichen  Erwerb  der  Eisenbahn  von  Glasow  nach  Berlincheu. 
(G.-S.  S.  130.  Eisenbalmverordnungsblatt  S.  147.) 


Allerhfichste  Konzessionsurkunde  vom  14.  Mai  1892  fur  die 
Blankensee-Woldegk-Strasburger  Eisenbahugesellschaft,  betr.  deu 
Bau  und  Betrieb  der  auf  das  preufsische  Staatsgebiet  eutfallenden 
Strecke  einer  Eisenbahn  von  Blankensee  fiber  Woldegk  nach 
Strasburg  in  der  Uckermark. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  143/144.) 


Allerhochster  Erlafs  vom  15.  Juni  1892,  betr.  den  Bau  und  Be- 
trieb der  in  dem  Gesetze  vom  6.  Juni  d.  J.  (G.-S.  S.  Ill)  vorge- 
sehenen  neuen  Eisenbahnen. 

(G.-S.  S.  125.  Eisenbahnverordnungsblatt  S.  148  ) 


Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten. 

Vom  27.  Juni  1892,  betr.  Zulassung  als  Zivilsupernumerar. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  148/149.) 

Vom  4.  Juli  1892,  betr.  zollamtliche  Abfertigung  der  zur  unmittel- 
baren  Durchfuhr  durch  das  deutsche  Zollgebiet  init  der  Eisenbahn 
bestim m ten  Passagiereffe kten . 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  149  ff.) 

Vom  13.  Juli  1892,  betr.  Ergfinzung  der  Bestimmungen  in  Anlage  D 
zu  § 48  des  Betriebsreglements  ffir  die  Eisenbahnen  Deutschlauds. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  157/158.) 

« 

Vom  15.  Juli  1892,  betr.  die  Untersuchung  der  Dampfkessel. 

:.Eisenbalm-Verorduungsblatt  S.  158.) 
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Oesterreich-Un^arn.  Gesetz  vom  18.  Juli  1892,  betreffend  die  Aus- 
fuhrung  offentlicher  Verkehrsanlagen  in  Wien. 

Veroffentl.  in  dem  am  23.  Jnli  1892  ausgegebenen  XL.  StUcke  des  R.-G.-B1.  unter  No.  109. 

A r t i k e 1 I. 

Das  beiliegende.  von  der  Regierung  mit  dein  Lande  Oesterreich  unter  der  Enns 
nnd  der  Gemeinde  Wien  vereinbarte  Programm  fiir  die  finanzielle  Sicherstellung  und 
die  Ausfuhrung  der  nackstehenden  grofsen  Verkekrsanlagen  in  Wien,  und  zwar: 

1.  der  Wiener  Stadtbalm; 

2.  der  Regulirung  des  Wienflusses  unter  gleickzeitiger  Anlage  beiderseitiger 
Sammelkanale ; 

3.  der  Anlage  von  Hauptsammelkanalen  beiderseits  des  Donaukanals; 

4.  der  Umwandlung  des  Donaukanals  in  einen  gegen  grbfsere  Hochwasser  ge- 
schtttzten  Handels-  und  Winterkafen, 

wird  unbeschadet  jener  Aenderungen  genehraigt,  welche  von  den  kompetenten  Organen 
als  nothwendig  erkannt  werden  und  die  gesetzlick  bestiminten  Maximalkosten  nickt 
Qbersteigen. 

A r t i k e 1 II. 

Der  Staat  betkeiligt  sick  nack  Mafsgabe  des  genekmigten  Programmes  an  der 
Ausfuhrung  der  im  Artikel  I bezeickneten  Verkekrsanlagen  und  dem  kierftir  zu  bil- 
denden  Fonds,  und  zwar  an  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  der  „Kommission 
fiir  Verkekrsanlagen  in  Wien“  aufzunekmenden,  mit  hbchstens  vier  Prozent  verzins- 
licken  und  innerhalh  lftngstens  90  Jakren  riickzaklbaren  Anlekens; 

a.  beziiglick  der  Hauptbaknen  der  Stadtbalm  mit  87, Prozent; 

b)  beziiglich  der  Lokalbahnen,  wenn  fiir  dieselben  nickt  die  Konzession  an 
eine  Privatunternekmung  ertkeilt  werden  sollte,  mit  8">  Prozent; 

c)  beziiglick  der  Hanptsammelkunale  langs  des  Donaukanals  mit  5 Prozent; 

d)  beziiglich  der  Umwandlung  des  Donaukanals  in  einen  Handels-  und  Winter- 
kafen mit  G62/3  Prozent; 

e)  beziiglick  der  Wienflufsregulirnng  iibernimmt  der  Staat  vom  1.  Januar  1898 
angefangen  die  Verzinsung  und  Tilgung  eines  Nominalbetrages  von  5000000  fl. 
des  obigen  Anlekens. 

Die  Betheilignng  des  Staates  erfolgt  unter  der  Bedingung,  dafs  dem 

N Programme  von  Seite  des  Landes  Oesterreich  unter  der  Enns  und  der  Ge- 
meinde  Wien  unter  Uebernahme  der  daselbst  festgesetzten  Beitrags- 
leistuugen  des  Landes  und  der  Gemeinde  zugestimmt  werde. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  demgemafs  ermiichtigt,  die  im  Artikel  II  festgesetzte  Bei- 
tragsleistung  des  Staates  zu  den  Kosten  der  im  Artikel  I genannten  Verkekrsanlagen 
im  Wege  eines  mit  dem  niederbsterreickischen  Landesausschusse  und  der  Gemeinde 
Wien,  bezw.  mit  der  Kommission  fiir  Verkehrsanlagen  in  Wien  abzuschliefsenden 
Uebereinkommens  zuznsichern. 


Artikel  IV. 

Beziiglich  der  im  Sinne  des  Programmes  bis  Ende  1897  auszufiihrenden  Ver- 
kehrsanlagen wird  unter  der  Voraussetzung.  dafs  die  Lokalbahnlinien  der  Wiener 
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Stadtbahn  im  Wege  der  Konzessionsertheilung  an  eine  Privatunternehmung  sicher- 
gestellt  werden,  die  Anlehenssumme,  deren  Verzinsung  und  Tilgung  vom  Staate  auf 
Grund  der  vorstehenden  Ermachtigung  zugesichert  werden  kann,  mit  dem  Maximal- 
betrage  von  41000  000  fl.  0.  W.  festgesetzt. 

Eine  Erhbhung  des  vorstehenden  Maximalbetrages,  insbesondere  in  dem  Falle, 
wenn  auch  die  Lokalbahnlinien  der  Wiener  Stadtbahn  fiir  Rechnung  der  gcnannten 
Komniission  ausgefilhrt  werden  sollten,  ferner  die  Festsetzung  der  Maximalbetrage 
und  des  Antheiles  der  Beitragsleistung  des  Staates  und  der  Zeit  der  Inaugriffnahme 
der  aus  bffentlichen  Mitteln  erst  nach.  dem  Jahre  1897  auszufiibrenden  Verkehrs- 
anlagen  bleibt  der  Gesetzgebung  vorbehalten. 

Die  hieruach  vom  Staate  vom  Jahre  1898  angefangen  zu  leistenden  jahrlichen 
Beitriige  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  der  Komniission  aufzunehmenden  ge- 
meinsaraen  Anlehens  sind  in  den  Staatsvoranschlag  des  betreffenden  Jahres  ein- 
zustellen. 


Artikel  V. 

Fiir  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  einschliefslich  4,  bezeichneten  Verkehrsaulagen. 
und  zwar  ohne  Unterschied,  ob  dieselben  durch  die  einzusetzende  Kommission  aus- 
gefiihrt  oder  im  Wege  der  Konzessionsertheilung  au  eine  Privatunternehmung  sicher- 
gestellt  werden,  werden  die  nachsteheuden  Begiinstigungen  gewahrt: 

a)  Die  Befreiung  von  den  Stempeln  und  Gebllhren  ftir  alle  von  der  Kommission, 
bezw.  von  der  konzessionirten  Privatunternehmung,  abzuschliefsenden  Ver- 
trhge,  zu  liberreichenden  Eingaben,  von  denselben  zu  errichtenden  Ur- 
kunden,  ferner  fiir  alle  im  Grunde  dieser  Vertrtlge  und  Urkunden  zu  be- 
wirkenden  biicherlichen  Eintragungen,  endlich  fiir  sonstige  Amtshandlungen 
und  amtlicke  Ansfertigungen  zu  den  nachbezeichneten  Zwecken  und  zwar: 

1.  bis  zum  Zeitpunkte  der  Vollendung  der  betreffenden  Verkehrs  anlagen 
zum  Zwecke  der  Kapitalsbeschaffung,  der  Sicherstellung  der  Kapitals- 
verzinsung  und  des  Betriebes; 

2-  bis  zum  Schlusse  des  ersten  Jahres  nach  Vollendung  der  betreffenden 
Verkehr8anlagen  zum  Zwecke  der  Grunderwerbung,  des  Baues  und  der 
Instruirung. 

Diese  Begiinstigungen  haben  auf  die  im  gerichtliclien  Verfahren  in 
Streitsachen  stattfindenden  Verhandlungen  keine  Anwendnng. 

b)  Die  Befreiung  von  den  Stempeln  und  GebUhren  fiir  die  Ausgabe  der  Obli- 
gationen  des  von  der  Kommission  aufzunehmenden  gemeinsamen  Anlehens 
mit  Einschlufs  der  Interimsscheine  und  fiir  die  Einverleibung  des  Pfaud- 
rechtes  auf  die  zur  Sicherstellung  der  vorgedachten  Obligationen  bestimmtcn 
eisenbahnbiicherlichen  Einheiten  oder  auf  andere  unbewegliche  Giiter,  sowie 
von  der  bei  der  Grundeinlosung  nach  Schlufs  des  ersten  Jahres,  (lit-  a). 
Z.  2)  auflaufenden  Uebertragnngsgebiihr. 

Die  gleicheu  Stempel-  und  Geblihrenbefreiungen  haben  im  Falle  der 
Konzessionirung  der  Lokalbahnen  an  eine  Privatunternehmung  Anwendung 
zu  finden  auf  die  Ausgabe  der  zum  Zwecke  der  Kapitalsbeschaffung  fiir  die 
erste  Anlage  und  konzessionsmafsige  Ausriistung  der  Lokalbahnen  be- 
stimmten  Aktien  und  Prioritatsobligationen  mit  Einschlufs  der  Interims- 
scheine und  auf  die  Pfandrechtseinverleibung  zur  Sicherstellung  der  obigen 
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Priorittitsobligationen  wie  auch  beziiglich  tier  Uebertragungsgebtihr  von  den 
Grundeinltisungen. 

c)  Die  Hefreiung  von  den  ftir  die  Ertheilung  der  Konzessionen  filr  die  Stadt- 
bahnlinien  und  ftir  die  Ausfertigung  dieser  Konzessionsnrkunden  zu  ent- 
richtenden  Geblihren  und  Taxen. 

<1)  Die  Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Einkommensteuer,  von  der  Entrichtung 
der  Kuponstempelgebtihren,  sowie  von  jeder  neuen  Steuer,  welche  etwa 
durch  kttnftige  Gesetze  eingeftihrt  werden  sollte,  auf  die  Dauer  von  dreilsig 
Jahren,  vom  Zeitpunkte  der  Betriebseriiffnung  an  gerechnet,  insoweit  die- 
selbe  jedoch  vor  deni  1.  Januar  1898  stattfinden  sollte,  auf  die  Dauer  vom 
Beginne  des  Betriebes  bis  1.  Januar  1928. 

e)  Die  Befreiung  von  den  in  der  T.-P.  47  e)  des  Gesetzes  vom  13.  Dezember 
1862  (R.-G.-Bl.  No.  89)  festgesetzten  Stempelgebtthren  von  den  Fahrkarten 
beziiglich  der  Personenbefiirderung  auf  den  zum  Stadtbahunetze  gehtirigen 
Linien  auf  die  Dauer  der  in  lit.  d)  festgesetzten  Steuerbefreiungeu,  unbe- 
schadet  der  Begtinstigungen  der  Gesetze  vom  15.  Mai  1871  (R.-G.-Bl.  No.  39^ 
und  vom  30.  Marz  1875  (R.-G.-B1.  No.  42). 

Die  gleiclie  Befreiung  gilt  ftir  direkte  Fahrkarten  im  Uebergangs- 
verkehre  zwisehen  den  Linien  des  Stadtbahnnetzes  und  den  innerhalb  des 
Wiener  Stadtgebietes  gelegeneu  Strecken  der  bestekendeu  Eisenbahnen. 

f)  Insofern  und  iusolange  als  in  Folge  der  im  vorstehenden  Absatze  lit.  d) 
gewahrten  Steuerbefreiung  die  Vorschreibuug  einer  Staatssteuer  nicht  statt- 
findet,  sind  auch  die  beztiglichen  Landes-  und  Gemeindezuscbl&ge  nicht  ein- 
zuheben. 


A r t i k e 1 VI. 

Zur  Ausftihrung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  einschliefslich  4,  angeftihrten  Ver- 
kehrsanlagen  wird  der  Kommission  das  Enteignungsrecht  eingertiumt,  wobei  die  Be- 
stimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878  (R.-G.-Bl.  No.  30),  betreffeud  die 
Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen,  auch 
auf  die  im  Artikel  I,  ZZ.  2,  3 und  4,  bezeichueten  Verkehrsanlagen  sinngemafs  An- 
wemlung  zu  finden  haben. 

Artikel  VII. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

Mit  dem  Vollzuge  desselben  sind  Mein  Handelsminister,  Mein  Finauzmiuister 
und  Mein  Minister  des  Innern  beauftragt. 

Programm  fur  die  fiiiauzielle  Sicherstellung  und 
die  Ansfuhrang  von  Offentlichen  Verkehrsanlagen 

in  Wie n. 


I. 

Die  Ausftihrung  der  nachstehenden  grofsen  Verkehrsanlagen  in  Wien,  und  zwar: 

1.  der  Wiener  Stadtbahn, 

2.  der  Regulirung  des  Wientlusses  unter  gleichzeitiger  Anlage  beiderseitiger 
Sammelkuuale, 

8.  der  Anlage  von  Hauptsammelkanalen  beiderseits  des  Donaukanals, 
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4.  der  Umwaudlung  des  Donaukanals  in  einen  gegen  grbfsere  Hochwasser  ge- 
sckiitzten  Handels-  und  Winterhafen  soil  durch  das  Zusammenwirken  des 
Staates,  des  Landes  und  der  Gemeinde  unter  den  im  Nachfolgenden 
(Pnnkt  II  bis  einschliefslich  XIV)  angefiihrten  Modalitaten  sichergestellt 
werden. 

Die  Ausfiihrung  der  vorbezeickneten  Anlageu  hat  nach  einem  eiuheitlichen 
Gesammtplane  in  Gemafsheit  der  Bestimmungen  des  gegenwHrtigen  Programmes  zu 
erfolgen. 

II. 

Das  in  Wien  auszuftihrende  Stadtbahnnetz  soil  vom  Gesichtspunkte  der 
technischen  Ausfiihrungsmodalitaten  in  zwei  grofse  Gruppeu  getheilt  werden,  und 
zwar  in  Hauptbahnen,  welche  bei  Ausstattung  mit  dem  Charakter  von  Vull- 
hahnen  und  bei  vollstandiger  Uebergangsfahigkeit  fUr  siimmtliche  Fahrbetriebsmittel 
der  Anschlufsbahnen  sofort  einen  direkten  Schienenanscblufs  an  die  bestehenden 
Hauptbahnen  erhalten,  und  in  Lokalbahnen,  bei  welchen  — von  einzelnen 
Theilstrecken  abgesehen,  auf  die  auch  Fahrbetriebsmittel  der  Hauptbahnen  unter 
gewissen  Beschrankungen  ilbergehen  kbnnen  — ein  direkter  Schienenanschlufs  an 
die  bestehenden  Bahnen  nicht  unbedingt  nothweudig  erscheint. 

Aber  auch  bei  diesen  letzteren  wird  die  Herstellung  eines  direkten  Sckieuen- 
anschlusses  an  die  in  Wien  einratlndeuden  Hauptbahnen  und  die  Einrichtung  eines 
direkten  Uebergangsverkehres  auf  die  Lokalstrecken  dieser  Hauptbahnen  anzu- 
streben  sein. 

Selbstverstandlich  sind  die  Lokalbalinen  untereinander  in  entsprechende  direkte 
Schienenverbindung  zu  bringen,  sodafs  ein  Umsteigen  nur  in  unvermeidlichen  Fallen 
einzutreten  hat. 

Eiue  weitere  Untertheilung  der  Linien  des  Wieuer  Stadtbahnnetzes  ergiebt 
sick  mit  Rucksicht  auf  den  Umstand,  dafs  die  Ausfiihrung  der  fraglichen  Balm- 
linien  zum  Theile  sofort  sichergestellt,  zuui  Theile  eiuer  spiiteren  Zukunft  vorbe- 
halten  werden  soli,  wenu  und  sobald  sick  ein  BedUrfnifs  hierfUr  herausstellen  sollte. 

Das  fiir  Wien  zu  projektirende  Bahnuetz  hat  deranach  nachstehende,  durchwegs 
doppelgleisig  auszufiihrende  Linien  zu  umfassen: 

A.  Sofort  sicherzustellende  Hahulinien. 

I.  Hauptbahnen. 

a)  Eine  Verbindung  der  Kaiser  Franz  Josefbahn  mit  der  Wiener  Verbiudungs- 
bahn  und  Sildbahu,  dann  mit  der  Donauuferbahn  ttnd  der  Kaiserin  Elisabeth- 
balm  ( G ii  r 1 1 e 1 1 i n i e ).  (16,3  km ; Eflfektivkosten  ungefkhr  25  415  000  d.) l) 

Als  Ausgangspunkt  dieser  Linie  ware  eine  im  Zuge  der  Kaiser  Franz 
Josefbahn  nachst  Heiligenstadt  anzulegeude  Station  anzunehmen,  von  welcher 
die  Balm  zur  Giirtelstrafse  und  sodann  entlang  derselben  unter  Beriihrung 
des  Westbahnkofes  zum  Anschlusse  an  die  Wiener  Verbindungsbalm  und 
Sudbahn  in  Matzleinsdorf  gefuhrt  werden  soli. 


')  In  diesen  approximativen  Effektivkosteu  ist  das  Erfordernifs  fiir  die  neu 
anzulegende  Uebergangsstation  in  Matzleinsdorf  inbegrift'en;  dagegen  ist  hierin,  so- 
wie  in  den  nachst  eh  end  angefiihrten  Kostenziffern  das  Erfordernifs  fiir  Interkalar- 
zinsen  nicht  enthalten. 
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Diese  Giirtellinie  ware  einerseits  von  tier  zn  errichtenden  Station 
Heiligenstadt  init  der  Dimauuferbahn  zu  verbinden,  andererseits  — bei  ein- 
tretender  Nothwendigkeit  — mit  der  Kaiserin  Elisabethbahn,  etwa  in  der 
Station  Penzing,  in  direkte  Verbindung  zu  bringen. 

b)  Eine  Fortsetzung  der  Wiener  Verbindungsbahn  vom  Praterstern  mit  Be- 
uutzung  der  Kronprinz  Rudolfstrafse  im  k.  k.  Prater  in  die  Douaustadt  und 
weiterhin,  entlang  der  Donauuferbahn,  zum  Anschlusse  an  die  Station 
Nufsdorf  der  Kaiser  Franz  Josefbahn  (Donaustadtlinie).  v.B,6  km. 
Effektivkosten  ungefahr  3 GOO  000  fl.) 

c)  Eine  zweite  Verbindung  der  Kaiserin  Elisabethbahn  mit  der  Kaiser  Franz 
Josefbahn  (Vorortelinie). 

Dieselbe  hatte  in  der  Station  Penzing  der  Kaiserin  Elisabethbahn  zu 
beginnen  und  ware  fiber  Breitensee,  Ottakring,  Hernals,  Wahring  und  Ddb- 
ling  nach  der  sub  a)  genannten  Station  Heiligenstadt  zn  ffihren.  1,9,3  km; 
Effektivkosten  ungefahr  9 700000  fl.) 

Bei  Ausfiihrung  dieser  Linien  waren  unbeschadet  des  Vollbahn- 
charakters  derselben  alle  jene  Erleichterungen  zn  gewiihren,  welche  mit 
Rficksicht  auf  die  40  km  in  der  Stunde  nicht  Uberschreitende  Fahrgeschwin- 
digkeit  zulfissig  erscheinen. 

Nur  bei  der  Linie  a)  ware  sofort  auf  einen  dichten  Personenverkehr 
Rilcksicht  zu  nehmen.  Dieselbe  wird  theils  als  Tiefbahn,  theils  als  Hoch- 
bahn  auszufiihren  sein. 

Die  ad  "bj  genannte  Bahnlinie  ware  bis  zur  vollstandigen  Ver- 
banung  der  Donaustadt  theilweise  als  Provisorium  herzustellen,  und  zwar 
in  folgender  Weise: 

Diese  Linie  wird  vom  Praterstern  bis  zur  Erreichung  der  Vorgarten- 
strafse  als  Hochbahn  hergestellt,  sodann  fallt  dieselbe  ins  Strafsenniveau 
und  wird  vorerst  als  Niveaubahn  weitergefUhrt. 

die  ad  c)  bezeichnete  Linie  wird  vorerst  hauptsachlich  fiir  die 
Bediirfnisse  der  Industrie  und  fiir  einen  beschrankten  Personenverkehr  her- 
zustellen sein;  ihre  Ausfiihrung  kann  theils  im  Damme,  theils  in  Einschnitten, 
mit  thunlichster  Vermeidung  kostspieliger  Anlagen  erfolgen. 

II.  L o k a 1 b a h n e n. 

d)  Eine  Linie  im  Wienthale;  dieselbe  beginnt  nachst  dem  Westbahnhofe,  folgt 
dem  Zuge  der  Giirtelstrafse  und  der  unter  a)  beschriebenen  Giirtellinie  bis 
zum  Gumpendorfer  Schlachthause,  und  fiihrt  sodann  entlang  des  Wieuflusses 
bis  zur  Elisabethbriicke,  im  weiteren  Zuge  entlang  des  Reservegarteus  und 
Heumarktes  zur  Station  Hauptzollamt.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station 
gelangt  die  Balm  langs  der  Wiener  Verbindungsbahn  zum  Praterstern.  In 
Verbindung  mit  dieser  Linie  ist  eiue  Abzweigung  vom  Gumpendorfer 
Schlachthause  zur  Dampftramway  Schonbrunnerlinie— Mddling  herzustellen 
(Wienthallinie).  (7.2  km ; Effektivkosten  ungefahr  9 3GOOOO  fl.) 

Aufserdem  soil  bei  eintretendem  Bediirfnisse  eine  Fortsetzung  der 
vorgedachten  Abzweigung  im  Wienthale  aufwilrts  bis  an  einen  geeigneten 
Punkt  der  Kaiserin  Elisabethbahn,  etwa  nilchst  Hiitteldorf,  hergestellt  werden. 

e)  Eine  Linie  entlang  des  Donaukanals,  niichst  der  Station  Hauptzollamt,  an- 
schliefsend  an  die  sub  d)  bezeichnete  Bahnstrecke  bis  zum  Franz  Josef- 
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bahnhofe,  eventuell  bis  zur  uen  errichteten  Station  Heiligenstadt  dieser  Bahn 
(Douaukanallinie).  (3,8  km  und  2.2  km ; Eflfektivkosten  ungefdhr 
5 700  0(  0 fl.  und  2 200  000  fl.) 

f)  Eine  Linie  entlang  der  Museums-,  Landesgerichts-  und  Universitatsstrafse. 
sowie  des  Schottenringes  (innere  Ringliuie). 

Dieselbe  zweigt  von  einem  geeigneten  Punkte  der  ad  d)  bezeich- 
neten  Linie  uachst  der  Elisabethbriicke  ab  und  mlindet  in  die  ad  e) 
genannte  Linie  nachst  dem  Kaiserbade  ein.  (4,o  km;  Effektivkosten  uuge- 
fahr  5 400000  11.) 

Die  ad  d),  ej  und  f)  bezeichneten  Linien  sind  als  Lokalbahnen  im 
Sinne  der  Eingangs  angedeuteten  AuslUhrnngsweise  herzustellen  und  mit 
RUcksichtnahme  auf  einen  dichten  Personenverkehr  auszufhhren. 

DiesbezUglich  erscheiut  statthaft,  als  Miniraalhalbmesser  der  Bogen 
in  der  offenen  Strecke  150  m,  ausnahmsweise  uud  nachst  den  Stationen 
120  m zu  wiihlen.  Eine  Ausnahme  bildet  die  unter  e)  angeflihrte  Donau- 
kauallinie,  in  welcher  Btigen  mit  weniger  als  180  m Halbmesser  innerhalb 
der  Strecke  AspernbrUcke— Augartenbriicke  nicht  angewendet  werden  ddrfen 

Ferner  kann  eine  Verriugerung  der  Hohe  des  Lichtraumprofils  unter 
das  uormale  Mafs  von  4.8  m gestattet  werden;  die  nilhere  Feststellnng  der 
noch  zulassigen  Lichthohe  bleibt  vorbehalten. 

B.  Erst  sp&ter  bei  eintretendem  Verkelirsbedttrfnisse  herzustellende 

Erg&nzungslinien. 

I.  H a u p t b a li  u e n. 

g)  Sobald  sich  in  Folge  Zunahme  des  Verkehrslebeus  die  Nothwendigkeit  er- 
geben  sollte,  auch  die  bis  auf  Weiteres  von  und  zu  den  Endbahnhiifen  der 
bestehenden  Bahnen  verkehrendeu  Fernziige  bis  ins  Innere  der  Stadt  zu 
leiten,  ware  fUr  die  Durchleitung  dieses  Extern verkehres  die  Wiener  Ver- 
bindungsbahn  mit  der  Kaiser  Franz  Josefbalm  derart  in  Zusammenhang  zn 
bringeii,  dafs  langs  des  Donaukanals  eine  Vollbahn  hergestellt  wird. 
iu  deren  Zuge  f'ir  die  Personenbefdrderung  im  Fernverkehre  bestimmte 
Stationen  auszufilhren  sein  werdeu. 

h)  Bei  eintretender  Nothwendigkeit  wird  ferner  der  zunachst  im  Strafsenniveau 
provisorisch  hergestellte  Theil  der  ad  b)  erwfthnten  Bahnlinie  verlegt 
und  diese  Strecke  thunlichst  in  den  Hauserblocken  der  Dona  n stadt 
nachst  der  Vorgartenstrafse  als  Hochbahn  weitergefilhrt  und  dieselbe  unter 
Einem  fur  einen  dichten  Personenverkehr  eingerichtet. 

Desgleichen  wird  diese  Linie  bei  eintretendem  Bedarfe  stromabwarts 
verlangevt  werden,  urn  auch  diesen  Theil  der  Donanstadt  in  deu  Personen- 
verkehr einbeziehen  zu  ktinnen. 

II.  L o k a 1 b a h u e n. 

i)  Eine  Linie,  abzweigend  von  einem  geeigneten  Punkte  der  ad  d)  bezeich- 
neten Stadtbahnstrecke  und  entlang  des  Renuweges  zur  Wien— Aspang- 
bahn  und  bezw.  zum  Zentralfriedhofe  (unter  Benutzung  der  Wien— Aspang- 
bahn)  mit  einer  Abzweiguug  zum  Slid-  und  Staatsbahnhofe; 
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k)  eine  Abzweigung  von  einem  geeigneten  Pnnkte  der  Linie  f),  etwa  von  der 
LandeBgerichtsstrafse  zu  den  Linien  a)  und  c'<  (GUrtel-  und  Vorortelinie) 
mit  eventueller  Fortsetzung  gegen  Dornbacli  und  Pdtzleinsdorf  in 
einer  den  speziellen  Verhaltnissen  vorzubehaltenden  Ausfiihrungsweise. 

Aufserdero  sind  behufs  Einbeziehung  weiterer  Theile  des  Stadtgebietes 
in  den  Verkebr  des  Lokalbahnnetzes  Abzweigungen  von  einzelnen  der  vor- 
angeftihrten  Linien  in  Aussicht  zu  nehmen,  deren  allgemeine  Richtung  ehe- 
thunlichst  insoweit  festgestellt  werden  soil,  als  dies  ftir  die  Aufstellung  des 
Baulinienplanes  in  den  betreffenden  Stadttheilen  nothwendig  erscheint; 

D behufs  Erleichterung  des  Verkehres  zwiscbeu  deni  Innern  der  Stadt  und  den 
vorstehend  bezeichneten  Lokalbahnen  wird  die  Realisirung  von  die  i u n e r e 
Stadt  durchquerenden  Radialbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  in  Aussicht 
genomnien,  welche  einerseits  von  der  Elisabetbbriicke  unter  deni  Stefans- 
platze  zur  Station  FerdinandsbrUcke,  andererseit3  von  der  Station  Schotten- 
ring  unter  der  Freiung,  dem  Hofe,  Graben  und  Stefansplatz  zur  Station 
Hauptzollamt  zu  fUliren  wftren. 

Vorsteliendes  Linienprogramm  bietet  die  grundlegenden  Prinzipien  fUr  die 
Aufstellung  eines  Stadtbahnprojektes,  wobei  jedoch  kleinere  Modifikationen,  insbe- 
sondere  hinsichtlich  der  gegenseitigen  Verbindungen  der  einzelnen  Linien,  sowie 
auch  etwaige  weitere  Erganzungen  vorbehalten  bleiben. 

In  diesem  Sinne  werden  sonacb  noch  eingehende  Studien  vorzunebinen  sein,  in 
ersterer  Beziehung  hinsichtlich  der  angeregten  Verbindung  der  Linie  a)  mit  der 
Stidbahn  in  der  Richtung  nach  Meidling,  dann  der  Linie  e)  mit  dem  Bahnhofe  Haupt- 
zollamt der  Wiener  Verbindungabahn,  ferner  der  gleichfalls  befiirworteten  Delta  - 
verbindungen  an  den  Endpunkten  der  Linien  f),  in  letzterer  Richtung  hinsichtlich 
der  in  Anregung  gebrachten  Herstelluug  von  Manipulationsgleisen  zu  Zwecken  der 
Approvisionirung  und  des  Umschlagverkelires  in  dem  oberhalb  der  Augartenbriicke 
und  unterhalb  der  Sofienbriicke  gelegenen  Theile  des  Donaukanalliafeus,  endlicli  hin- 
sichtlich der  Anlage  von  — eventuell  im  Strafsenniveau  herzustellenden  Schlepp- 
bahnen  zur  Einbeziehung  der  Iudustriebezirke. 

III. 

Von  den  vorstehend  angefilhrten  Bahnlinien  sind  im  Interesse  der  wiinscheus- 
werthen  Vertheilung,  bezw.  Hinausschiebung  der  durch  diese  Bahnbauten  bedingten 
bedeutenden  Belastung  des  Staatsschatzes,  des  Landes  und  der  Stadt  Wien  vorerst 
in  der  Bauperiode  bis  Ende  1897  die  nachfolgend  bezeichneten  Linien  in  Angriff 
zu  nehmen  und  in  derselben  Bauperiode  zu  vollenden: 

1.  Die  von  den  hydrotechnischen  Arbeiten  des  Bauprogramms  nnabhangigen 
Bahnlinien  a)  und  b)  (Giirtellinie  und  Donaustadtlinie);  erstere  jedoch  nur 
in  der  Ansdehuung  zwischen  dem  Westbahnliofe  und  der  an  der  Kaiser 
Franz  Josefbahn  anzulegenden  Station  Heiligenstadt  einschliefslich  einer 
Verbindung  mit  der  Donauuferbahn.  Eventuell  ist  statt  der  bei  Linie  a) 
angefilhrten  Verbindung  mit  der  Kaiserin  Elisabethbahn  eine  Fortsetzung 
der  Wienthallinie  bis  Hiitteldorf  i Pnukt  II,  lit.  d)  herzustellen. 

2.  Die  ad  d)  und  e)  genannten  Bahnlinien  (Wienthal-  und  Donaukanallinie). 
Die  Herstellung  dieser  Bahnstrecken  ist  vorerst  in  jenen  Theilstrecken,  in 
welchen  der  Bau  unabhangig  von  den  im  Wienthale  und  Donaukanale  zu 
bewirkenden  hydrotechnischen  Arbeiten  begonnen  werden  kann,  sofort  nacU 
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Fertigstellung  der  beztiglichen  Projekte  in  Angriff  zu  uehrneu  uud  iro 
Uebrigen  nach  Mafsgabe  des  Fortschrittes  der  hydrotechuiscken  Arbeiten 
derart  zu  fdrdern,  dafs  diese  Bahnlinien  gleichfalls  bis  Ende  des  Jahres 
1897  dem  Betriebe  iibergeben  werden  kdnnen. 

3.  Die  ad  f)  genannte  Bahnlinie  (Innere  Ringlinie). 

4.  Eine  Theilstrecke  der  mit  c)  bezeichneten  Bahnlinie  (Vorortelinie)  in  einer 
derartigen  Ausdehnung,  dafs  hierdnrch  die  wichtigsten  Industriest&tten  in 
den  Bahnverkehr  einbezogen  werden. 

Die  Verfassung  der  entspreehend  detaillirten  Projekte  ist  jedoeh  ancb  bezug- 
lich  der  iibrigen  Linien  sofort  wenigstens  insoweit  durcbzufiihren,  um  die  fur  den 
seiuerzeitigen  Bahnbau  erforderlichen  Grundstttcke  Bofort  erwerben,  eventuell  mit 
einem  Bauverbote  belegen  oder  in  anderer  Weise  fiir  die  seinerzeitige  Bauausfuhrung 
reserviren  zu  kdnnen. 

Die  Projektsverfassung  fiir  die  sub  d)  und  e)  angefiihrteu  Lokalbahnlinien 
(Wienthallinie  und  Donaukanallinie)  bat  im  Zusammenhange  mit  jenen  fiir  die  im 
Punkte  I,  ZZ.  2 bis  einschliefslick  4,  augegebeuen  offentlichen  Arbeiten  zu  erfolgen. 
Ebenso  sind  aucli  die  Bauarbeiten  fiir  vorbezeicbneten  Bahnlinien  nach  Erfordernife 
im  Zusammenhange  mit  der  Herstellung  der  ebeu  angefiihrten  dffentlichen  Arbeiten 
in  Angrifl  zu  nehmeu. 

Die  Entscheidung  fiber  die  weiter  im  Bauprogramme  angefiihrten  Bahnlinien, 
sowie  iiber  die  ins  Auge  gefafsten  Ergiinzungsstrecken  derselben  und  die  Festsetzung 
der  Bautermine  fiir  dieselben  wird  nach  Mafsgabe  des  eiutretenden  Bediirfnisses  recht- 
zeitig  und  derart  zu  erfolgen  haben,  dafs  mit  den  beziiglichen  Bauten  unraittelbar 
nach  Vollendung  der  Linien  der  ersten  Bauperiode  begonnen  werden  kann. 

Es  wird  jedoeh  schon  jetzt  bestimmt,  dafs  der  Ausbatt  der  Vorortelinie  Punkt  II. 
lit.  c),  sowie  die  Herstellung  der  Theilstrecke  Westbahnhof— Matzleinsdorf  der  Giirtel- 
linie,  Punkt  II,  lit.  a),  liingstens  bis  Ende  1900  zu  erfolgen  bat. 


IV. 

Das  Projekt  der  Wienflufsregnlirung  ist  unter  Bedachtnabme  ant 
die  Stadtbahnanlage  auszuarbeiten  und  demselben  eine  Abtlufsmenge  von  (jo:i  msin 
der  Sekunde  zu  Grunde  zu  legen,  ferner  behufs  Regelung  des  Hochwassersabflusses 
die  Errichtung  entsprechender  Reservoiranlagen,  sowie  behufs  Ableitung  der  stadti- 
schen  Abwasser  die  Herstellung  seitlicher  Kauiile  zur  Aufgabe  zu  stellen. 

Hierbei  ist  ferner  sowohl  auf  die  Adaptirung  der  gegenwartig  bestehenden 
Briicken  Riicksicht  zu  nehmen,  als  auch  fiir  die  Anlage  von  Schotter-  und  Holzfangen 
Sorge  zu  tragen. 

Die  Projektsverfassung  fiir  die  Wientlufsregulirung  hat  gleichzeitig  und  im 
steten  Einklange  mit  jener  der  Wienthallinie  der  Stadtbahn,  sowie  derart  zu  erfolgen, 
dafs  den  dkonomischen  lnteressen  beider  Unternehmungen  in  gleichem  Mafse  Rech- 
nung  getragen  wird. 

Innerhalb  des  Weichbildes  der  Stadt  ist  diese  Regulirung  in  der  Art  zu  bewerk- 
stelligen,  dais  die  theilweise  oder  ganzliche  Einwtflbung  des  regulirten  Flufsbettes 
zu  beliebiger  Zeit  errabglicht  ist. 

Die  Seitenkanale  sollen  in  der  Strecke  vom  Eintritte  des  Wientiusses  an  der 
Grenze  des  neuen  Wiener  Gemeindegebietes  bis  zur  Stubenthorbriicke,  bezw.  bis  zur 
Einmiindnng  in  die  Kings  des  Wiener  Donaukanals  auszufiihreude  Sammelkanalanlage 
derart  in  einer  dieser  letzteren  analogen  baulichen  Ausstattung  hergestellt  werden. 
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dafs  die  anzuordnenden  Nothauslilsse  erst  nach  Eintritt  einer  den  sanitiiren  Anforde- 
rungen  entspreehenden  Yerdiinnung  der  Abfallwasser  in  Funktion  kominen  kiinnen. 

Hinsichtlich  der  Vertheilung  der  Kosten  jener  Anlagen,  welcke  sowohl  die 
Wienregulirung,  als  die  Bahnherstellung  betreffen,  hat  nach  Fertigstellung  der  Pro- 
jekte  eine  genaue  Auseinandersetzung  in  der  Richtung  stattzufinden,  dafs  jede  dieser 
beiden  Unternehmnngen  uur  mit  jeueu  Kosten  belastet  wird,  welche  dnrch  dieselbe 
bedingt  sind. 

Die  Ausfiihrung  der  Wienftufsregnlirung,  deren  Kosten  ohne  Einbeziehung  der  filr 
-die  Yerstiirkung  der  Widerlager  und  fur  die  Einwblbung  erwachsenden  Auslagen  auf 
15  Millionen  Gulden  veranschlagt  sind,  ist  auf  zwei  Bauperioden,  und  zwar  bis  Ende 
1895  und  bis  Ende  1900  zu  vertheileu. 

In  der  ersten  Bauperiode  ist  die  Herstellung  der  Reservoirs,  der  Schotter-  und 
Holzfange,  dann  die  Regulirung  in  der  Strecke  von  der  Flufsmi'mdung  aufwiirts  bis 
zur  Einmiindung  des  Lainzer  Baches  mindestens  in  jenem  Unifange  durchzufiihren, 
dafs  die  seitlichen  Ableitungskaniile  in  dieser  Strecke  fertiggestellt  werden  und  die 
Aulage  der  Rahn  innerhalb  dieses  Terniines  ermbglicht  wird. 

V. 

Die  ausznfUhrenden  Hauptsaminelkanale  beiderseits  des  Wiener 
Donaukanals  milssen  derzeit  in  grbsserer  Ausdehnung  hergestellt  werden,  als 
dies  in  friiherer  Zeit  projektirt  war. 

Nunmehr  hat  die  Anlage  des  rechtsseitigen  Kanais  vora  Schreiberbache  in  Nufs- 
dorfabwiirts  bis  zur  Stadlauer  Brlicke,  bezw.  bis  zur  Ausmiindnng  in  den  Hauptstrom 
und  jene  des  linksseitigen  Kanais  vom  Mathildenplatze  bis  zu  den  vorgenannten  End- 
punkteu  stattzufinden. 

Vom  Kanalsporn  bis  zum  Mathildenplatze  ist  die  ganze  Kanalisirungsaulage  der 
Brigittenau  bereits  so  vorgedacht  und  theilweise  ausgefiihrt,  dal's  ein  spezieller  Sammel- 
kanal  an  der  Donaulande  nicht  ndthig  erscheint. 

Die  Kosten  des  Sammelkauals  am  rechten  Ufer  sind  veranschlagt: 

1.  Filr  die  Strecke  vom  Schreiberbach  bis  zur  Stadlauer  Brilcke,  lang 


11  490  m,  mit 5 165  000  ft. 

2.  Fiir  die  Strecke  von  der  Stadlauer  Brilcke  bis  zur  Ausmiln- 

dung  in  den  Hauptstrom,  lang  5 300  m,  mit 4 007  00  ) „ 

zusammen  mit  9 172  000  ft. 

Die  Kosten  des  Sammelkanals  am  linken  Ufer  sind  priiliminirt: 


1.  Filr  die  Strecke  vom  Mathildenplatz  bis  zur  Stadlauer  Briicke,  lang 


6 990  m,  mit 880  000  ft. 

2.  Filr  die  Strecke  von  der  Stadlauer  Brilcke  bis  zur  Ausmiin- 

dung  in  den  Hauptstrom,  lang  5 300  m,  mit 1210(XK)  „ 

zusammen  mit  2 090  000  ft. 


Die  Kosten  beider  Kaniile  zusammen  werden  sonach  voraussichtlich  11262000  ft. 
Oder  rund  11  Millionen  Gulden  betragen. 

Die  Kan&le  bewegen  sich  weitaus  zum  grtffsten  Theile  in  Strafseu  liings  des 
Donaukanals.  mit  Ansnahme  des  Stiickes  Ferdinaudsbriicke— Sophienbrilcke,  wo  wregen 
der  Kreuzung  mit  dem  Wienflusse  eine  in  das  Land  gerilckte  Trasse  bis  zur  Stuben- 
briicke  gewiihlt  erscheint. 
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Liiiigere  Strecken  hindurch  ist  der  rechtsseitige  Sammelkanal  auch  Begleiter 
der  Stadtbalinlinie  langs  des  Donankanals. 

Die  Ausstattuug  der  Kanale  soil  eine  solclie  sein,  wie  selbe  auch  anderwarts 
in  Paris,  London  u.  s.  w.  angewendet  ist. 

Die  vorbeschriebene  Anlage  ist  als  Kanal  mit  kontinuirlichem  Gef&lle  gedacht 
Insofern  durch  die  geplante  Einschleusnng  Aenderungen  an  dem  bestehenden  Wasser- 
spiegel  im  Donaukanale  entstehen  werden,  wird  darauf  bei  der  Wahl  der  Nothaus- 
lasse  in  den  Sohleuhdhen  Riicksicht  zu  nehinen  sein. 

Die  Kreuzung  mit  dem  Wienflnsse  soli  an  einem  so  hoch  gelegenen  Punkte 
nachst  der  Stubenbriicke  erfolgen,  dafs  die  Einziehung  eines  Syphons  umgangen 
werden  kann.  Der  Durchilufs  erfolgt  mit  gleichem  freien  Gefdlle  mit  gedriicktem 
Profile. 

Bei  Verfassung  des  Projektes  fiir  die  Sammelkanale  wird  auch  auf  die  eventuelle 
Berieselung  des  Marchfeldes  mit  dem  Inhalte  der  Sammelkanale  in  der  Weise  Bedacht 
zu  nehmen  sein.  dafs  die  Herstellung  einer  Bauanlage  zum  Zwecke  dieser  Berieselung 
ermbglicht  wird. 

Die  Ausfiihrung  der  Kanalanlage  soli  in  zwei  Bauperioden  getheilt  werden. 
wovon  die  erste  (bis  Ende  1895 1 die  Ausfiihrung  der  Strecke  bis  zur  Stadlauer 
BrUcke  mit  einem  Kostenaufwande  von  6 Millionen  Gulden  umfafst.  Die  Weiter- 
fiihrung  der  Kanalanlage  von  der  Stadlauer  Briicke  bis  zur  Ausmiindung  in  den 
Hauptstrom  mit  einem  Kostenaufwande  von  5 Millionen  Gulden  soil  fiir  eine  spatere 
Zeit  aufgehoben  werden.  Sachliche  Griinde  fiir  die  sofortige  Ausfiihrung  im  Ganzen 
liegen  nicht  vor. 

Die  Bauzeit  fiir  die  in  die  erste  Bauperiode  aufzunehmende  Ausfiihrung  der 
Theilstrecke  des  Hauptsammelkanals  bis  zur  Stadlauer  Briicke  wird  mit  zwei  Jahren 
bestimmt  unter  der  Voraussetzung.  dafs  die  erste  oberste  Schleuse  im  Donaukanale 
sofort  ausgefiihrt  wird , sodafs  der  Kanalbau  vou  Grund-  und  Hochw&ssern  be- 
wahrt  bleibt. 

Es  wird  in  Erwagung  zu  ziehen  sein,  ob  nicht  jenen  Unternehmungen  gewerb- 
licher  Betriebsanlagen,  welche  durch  die  Gestattung  der  unmittelbaren  Einleitung 
ihrer  Abwasser  in  Hauptsammelkaniile  von  den  Kosten  der  Anlage  und  des  Betriebes 
besonderer  Einrichtungen  fiir  die  unscbadliche  Ableitnng  der  Abw&sser  enthoben 
w-erdeu,  im  Wege  eines  Laudesgesetzes  hierfilr  die  Entrichtung  einer  mdfsigen 
Gebiihr  auferlegt  werden  soil. 


VI. 

Es  ist  an  dem  Beginne  des  Donankanals  bei  Nufsdorf  eine  Absperrvor* 
richtung  sammt  Kammerschleuse  einzubauen,  welche  vorkommenden  Falls  dem  Ein- 
fiusse  des  Wassers  vorn  Hauptstrome  ganzlich  absuschliefsen  im  Stande  ist.  Ferner 
sind  in  den  Lauf  des  Donankanals  zur  Herstellung  der  fiir  die  Schiffahrt  erforder* 
lichen  Wassertiefen  drei,  eventuell  vier  Wehre  sammt  Kammerschleusen  einzubauen, 
und  ist  in  gleicher  Weise  nahe  dem  unteren  Ende  des  Kanals  die  Anlage  einer  Ab* 
sperrvorrichtung  gegen  den  Rilckstau  in  Betracht  zu  ziehen. 

Qnaimauern  sollen  vorlanfig  auf  der  Strecke  Augartenbriicke— Franzensbriicke, 
und  zwar  an  beiden  Ufern  des  Kanales,  erbaut  werden.  Diese  Quaimauern  werden 
dort.  wo  die  Eisenbahn  am  Kanale  liegt,  bis  zum  Planum  der  Eisenbahn,  an  den 
anderen  Strecken  bis  zum  Niveau  der  Strasse  aufgefiihrt  werden. 
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An  jenen  Stellen,  an  welchen  die  Hauptsammelkauale  an  das  Ufer  herantreten, 
wird  die  Vereiuigung  der  Qaimauern  mit  dem  Sammelkanale  von  Fall  zu  Fall  in 
Betracht  gezogen  werden. 

Da  die  Herstellung  mehrerer  anderer  in  Aussicht  genommener  Arbeiten  von 
der  vorhergegangenen  Vollendung  der  hydroteckuischen  Bauten  abhangig  ist,  werden 
diese  samrctlich  innerhalb  der  ersten  Bauperiode,  und  zwar  bis  Eude  1895,  fertig  zu 
stellen  sein. 

Es  ist  zunachst  an  die  Herstellnng  der  Absperrschleuse  bei  Nufsdorf  zu 
schreiten,  und  hat  die  Erbauung  der  anderen  Schleuseu,  sowie  der  Quaimauern  nacli 
Mafsgabe  des  technisch  Znlassigen,  entweder  wiikrend  des  Baues  der  Schleuse  bei 
Nufsdorf  oder  unmittelbar  nacli  deraselben  zu  erfolgen. 

Die  Kosten  fUr  diese  Bauten  sind  mit  10  000000  tt.  zu  veranschlagen. 

VII. 

Die  einheit.liche  Leitnng  der  Projektsaufstellung  und  eigeutlichen  BauausfUhrung 
der  in  Punkt  I bezeickneten  offentlicken  Verkehrsaulagen,  sowie  die  Verwaltung  der 
hierftir  gewidmeten  Geldraittel,  bezw.  des  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  fiir  diese 
Anlageu  zu  bildenden  Fonds  (Punkt  IX)  wird  einer  Kommission  (Kommission 
ftir  Verkehrsaulagen  in  Wien)  tibertragen,  welche  unbeschadet  der  gesetz- 
lichen  Kompetenz  der  zur  Projektsgenehmigung  und  Bauiiberwachung  berufenen  Be- 
hOrden  und  Organe  unter  Verantwortlichkeit  des  Handelsiuinisters  und  unter  dem 
Vorsitze  de^elben  oder  des  von  demselben  zu  bestimmeuden  Vertreters  fungirt. 

In  dieser  Kommission  werden  der  Staat,  das  Land  und  die  Gemeinde  Wien  als 
Knrien  mit  gleichem  Stimmrechte  durch  Abgeordnete  vertreten  sein,  deren  Anzahl 
fttr  jede  Knrie  hbchstens  fUnf  und  mindestens  zwei  betragen  soil. 

Zur  Beschlufsfassung  der  Kommission  ist  die  rechtzeitige  Einla<luug  sainmt- 
licher  Mitglieder  unter  Angabe  der  Tagesordnung  durch  den  Vorsitzenden  und  die 
Anwesenheit  von  mindestens  zwei  Vertretern  von  jeder  Kurie  erforderlich. 

Ueber  die  Verhandlungen  der  Kommission  werden  Beschlufsprotokolle  verfafst, 
welche  vom  Vorsitzenden  und  je  einem  Mitgliede  der  drei  Kurien  zu  unter- 
fertigeu  sind. 

Die  Beschlufsfassung  der  Kommission  erfolgt  mit  Stimmeumehrheit  der  Kurien. 

Zu  Beschltissen  jedoch,  welche  eine  Abiinderung  oder  eine  mit  Mehrkosten  ver- 
bundene  Erweiterung  des  gegenwartigeu  Programmes  zum  Gegenstaude  haben,  ist 
die  Stimmeneinhelligkeit  der  Kurien  erforderlich. 

Falls  zwischen  den  drei  Kurien  Meinungsverschiedenheiten  iiber  die  Auslegung 
des  gegenw&rtigen  Programmes,  insbesondere  aber  Fragen  sich  ergeben  sollten, 
welche  unmittelbar  oder  mittelbar  die  Vertheilung  der  Kosten  zwischen  den  ein- 
zelneu  im  Punkte  I angefiihrten  Verkehrsaulagen  betreffen,  so  ist  jene  Kurie,  welche 
sich  durch  einen  Majoritiltsbeschlufs  der  Kommission  in  ihren  Interesseu  beein- 
trachtigt  erachtet,  berechtigt,  gegen  die  Ausfiihrung  des  betreffenden  Beschlui-ses 
der  Kommission  Einsprache  zu  erheben  und  l&ngstens  binnen  drei  Tagen  die  Ein- 
berufung  eines  Schiedsgerichts  zu  verlangen.  Das  Schiedsgericht  besteht  aus  sieben 
Mitgliedern,  und  werden  von  der  dasselbe  anrufenden  Kurie  einerseits,  sowie  von 
den  beiden  anderen  Kurien  zusammen  andererseits  je  zwei  Mitglieder  ernannt,  die 
ilbrigen  drei  Mitglieder  aber  von  der  vollen  Rathsversammlung  des  Obersten  Gericlits- 
hofes  aus  seiner  Mitte  gewiihlt. 
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Das  so  zusammengesetzte  Schiedsgericht  entscheidet  mit  Ausschlufs  jeaes 
weiteren  Rechtsweges,  jedoch  unbeschadet  der  gesetzlichen  Koiupetenz  der  zur 
Projektsgenehmignng  und  Baufiberwachuug  berafenen  Behorden,  ob  der  angefochtene 
Besehlufs  ausgefUhrt  werden  soil,  zugleich  aber  anch  alle  etwaigeu  Streitigkeiten 
fiber  seine  eigene  Korapetenz  in  erster  und  letzter  Instanz. 

Die  Kommission,  welcher  die  erforderlichen  techniscben  und  adniinistrativen 
Organe  zugewieseu  werden,  wird  sofort  nach  ihrer  Konstituirung  ihre  Geschfifts- 
ordnung  festsetzen. 

.VIII. 

Die  nach  Punkt  VII  zu  bildeude  Kommission  ist  befugt,  unter  ihrer  Aufsicht 
und  Oberleitung  die  Ausffihrung  einzelner  Bauwerke  ffir  ihre  Rechnung  im  Wege 
des  Uebereinkommens  durch  andere  Cffentliche  Anstalteu  Oder  KSrperschaften  be- 
sorgen  zu  lassen. 

Iusbesondere  ist  der  Bau  der  Wiener  Stadtbahn,  soweit  nicht  etwa  der  Zu* 
sammenhang  einzelner  Baustrecken  mit  anderen  der  Kommission  zugewiesenen  Bau- 
anlagen  behufs  einer  rationellen,  einheitlichen  Baudurchtfihrung  eine  Ausnahme 
bedingen  sollte,  ffir  Rechnung  der  Kommission  von  letzterer  der  k.  k.  General* 
direktion  der  osterreichischen  Staatsbahnen  zu  fibertragen,  welche  auch  den  Betrieb 
der  von  ihr  hergestellten  Stadtbahulinieu  auf  Grand  eines  mit  der  Kommission  zu 
vereinbarenden  Betriebsvertrages  zu  besorgen  hat. 

Die  im  Punkte  II,  lit.  d),  e),  f ),  dann  i)  und  k)  bezeichneteu  Liuien  der  Wiener 
Stadtbahn  sollen  ffir  Rechnung  der  Kommission  hergestellt  werden,  wenn  es  nicht 
als  zweckmfifsig  erkannt  werden  sollte,  die  Ausffihrung  derselben  im  Wege  der 
Konzessionsertheilung  an  eine  geeignete  leistungsfiihige  Privatunteruehmung  unter 
dem  Vorbehalte  der  jederzeitigen  Einlosbarkeit  oder  Betriebsfibernahme  durch  den 
Staat  unter  zu  vereinbarenden  Bediugungen  und  unter  vollstandiger  Walt  rung  der 
in  Betracht  kommenden  dffentlichen  Interessen,  iusbesondere  in  Bezug  auf  die 
Festsetzung  der  Tarife  und  der  Fahrordnuug,  die  Ueberwachung  des  Baues  und 
Betriebes,  sowie  unter  Einhaltung  der  im  Punkte  III  festgesetzten  Rautermine 
sicherzustellen. 

Bezfiglich  der  Linieu  Punkt  II,  lit.  1),  ist  jedenfalls  die  Konzessionsertheilung 
an  eine  Privatunteruehmung  in  Aussicht  genomiuen. 

Auch  im  Falle  der  Konzessionsertheilung  ist  der  Kommission  Gelegenheit  zu 
bieten,  auf  die  dem  einheitlichen  Gesammtplane  entsprechende  Bauausffihruug  und 
Betriebseinrichtung  den  geeigueten  Einflufs  zu  fiben. 

Die  Ausffihrung  der  Wienflussregulirung,  wie  dieselbe  in  Punkt  IV  festgesetzt 
ist,  soli  der  Gemeinde  Wien  fibertragen  werden.  Die  Mehrauslagen  ffir  Verstfirkung 
der  Widerlager  und  theilweise  oder  gfinzliche  Einwblbung  (Punkt  IV.  Absatz  7) 
treffen  die  Gemeinde.  Dieselbe  kann  hierbei  unbeschadet  der  sonst  bestehenden 
Kompetenzen  und  der  unerlafslichen  RUcksichtnahme  auf  die  Bahuanlage  nach  freieni 
Ermessen  vorgehen  und  geniefst  zugleich  die  finanziellen  V-ortheiie  der  zu  erzielen* 
den  Ersparnisse  bei  der  Bauvergebung  und  des  Gewinnes  aus  den  spjiterhiu  erinog* 
lichten  Grundverkaufen  allein. 

Endlich  soli  die  im  Punkte  I.  Z.  4.  angeftthrte  Umwandlung  des  Donaukanals 
in  einen  Handels-  und  Winterhafen  im  Einklange  mit  den  auderen  im  Punkte  I an* 
geffihrten  Verkehrsanlagen  und  demnach  in  stetem  Einvernehmen  mit  der  ueu  zu 
bildenden  Kommission  ffir  Verkehrsanlagen  in  Wien  und  auf  Rechnung  des  nach 
Punkt  IX  zu  bildenden  Fonds  durch  die  Donauregulirungskommission  bewirkt  werdeu. 
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IX. 

Zur  Beschaffung  der  erforderlichen  Geldmittel  fiir  die  Aus- 
fuhrung  und  die  Instandhaltung,  bezw.  fUr  den  Betrieb  der  uuter  I genannten  Ver- 
kehrsanlagen  in  Wien,  soweit  die  letzteren  nicht  iin  Sinne  des  im  Punkte  VIII,  Ab- 
satz  3,  enthaltenen  Vorbehaltes  im  Wege  der  Kouzessionsertheilung  an  eine  Privat- 
unternehmung  sichergeatellt  werden,  soli  ein  besonderer  Fonds,  welcher  von  der  laut 
Punkt  VII  einztisetzenden  Kommission  zu  verwalten  ist,  gebildet  und  sohin  ein  ge- 
meinsames  Anlehen  aufgenommen  werden,  fiir  dessen  hbchstens  4prozentige  Verzin- 
sung  und  Tilguug  innerhalb  liingstens  90  Jahren  der  Staat,  das  Land  und  die  Ge- 
meinde  Wien  nach  dem  in  Folgendem  festgesetzten  Verhitltnisse  aufzukoninien  haben. 

An  den  Kapitalslasten  (Verziusung  and  Tilgung  des  zur  Geldbescbaffung  er- 
forderlichen Anlehensbetrages)  haben  theilzunehmen: 

1.  Beziiglich  der  Stadtbahn,  und  zwar  beziiglich  der  Hatiptbalmen  (Punkt  II, 
lit.  a,  b,  c,  g und  h der  Staat  mit  87'/2>  das  Land  mit  5 und  die  Gemeinde 
Wien  mit  7Va  Prozent,  beziiglich  der  Lokalbahnen  (Punkt  II,  lit.  d,  e,  f,  i 
und  k),  wenn  fiir  dieselben  nicht  die  Konzession  an  einen  Privatunternehmer 
ertheilt  wird,  der  Staat  mit  85,  das  Land  mit  5 und  die  Gemeinde  Wien  mit 
10  Prozent; 

2.  beziiglich  der  Anlage  von  Hauptsammelkanalen  langs  des  Ponaukanals  der 
Staat  und  das  Land  mit  je  5,  die  Gemeinde  Wien  mit  90  Prozent; 

3.  beziiglich  der  Umwandlung  des  Donaukanals  in  einen  Handels-  und  Winter- 
hafen  der  Staat  mit  GO2/*,  das  Land  mit  25,  die  Gemeinde  Wien  mit 
8Vs  Prozent; 

4.  beziiglich  der  Wienflufsregulirung  der  Staat  und  das  Land  je  mit  jenem 
Jahresbetrage,  welcher  zur  Verzinsung  und  Tilgung  eiues  Anlehensbetrages 
von  je  5 Millionen  Gulden  erforderlich  ist,  wogegen  das  restliche  Erforder- 
nifs  fUr  Verzinsung  und  Tilgung  des  zum  Zwecke  der  Geldbescbaffung  fiir 
die  Wienflufsregulirung  zu  begebenden  Anlehensbetrages  ausschliefslich  von 
der  Gemeinde  Wien  zu  bestreiten  ist. 

X. 

Die  Einnahmen  des  nach  Punkt  IX  zu  bildenden  Fonds  werden  bestehen: 

1.  Aus  dem  Erlose  des  vorgedachten,  nach  Erfordernifs  serieuweise  zu  be- 
gebenden  Anleheus. 

2.  Aus  den  vom  Staate,  dem  Lande  und  der  Gemeinde  Wien  fiir  die  Verzin- 
sung und  Tilgung  des  uuter  1 angeftihrten  Anleheus  zugesicherten  j&hr- 
lichen  Beitragsleistungen,  welche  zu  den  zu  vereiubarenden  Terminen  in 
Gemafsheit  der  Bestimmungen  im  Punkte  IX  und  nach  Mafsgabe  des  auf 
Grnnd  der  Abrechnungen  [sicli  ergebendeu  Bedarfes  zur  Verfiigung  zu 
stellen  sind. 

3.  Aus  den  Ertriignissen  (Fruktifikationszinsen)  der  jeweilig  unverwendeten 
Theilbetr&ge  des  Erlbses  aus  dem  nach  Z.  1 zu  begebenden  Anlehen. 

4.  Aus  den  Ertragnissen  der  jeweilig  ausgefiihrten  Verkehrsanlagen  (Betriebs- 
reinertrHgnissen  der  Bahnen,  GebUhreu  fiir  die  Hafenanlageu  u.  dergl.). 

5.  Aus  den  sonstigeu,  aus  der  Gebahrnng  der  Kommission  sich  ergebenden 
Einnahmen  aus  Grundverkdufen,  Mietli-  und  Pachtzinsen  u.  dergl. 


1038 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Die  iin  VorBtehenden  unter  3,  4 und  5 angefiihrten  Einnahmen  des  Fords 
sind  mit  Ausnahme  etwaiger  Ertriignisse  und  Einnahmen  aus  der  Wienflufsregulirung. 
welche  ausschliefslich  der  Gemeinde  Wien  zufliefsen  sollen,  dem  Staate,  deni  Lande 
und  der  Gemeinde  nach  dem  Yerbaltnisse  ihrer  Antheilnahme  an  den  Kapitallasten 
(Punkt  IX)  gutzuschreiben. 

Dagegen  sind  aus  dem  zu  bildenden  Fonds  zu  bestreiten  die  A u s 1 a g e n : 

1.  Fiir  die  laufende  Gebahrung  der  Kommission, 

2.  Fiir  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  vorgedachten  Anlehens. 

3.  Fiir  die  Herstellung,  Ausriistung  und  Inbetriebsetzung  der  von  der  Kom- 
mission  auszufiihrenden  Yerkehrsanlagen,  einschliefslich  der  thatsachlich 
auflaufenden  Interkalarzinsen. 

4.  Fiir  die  Erhaltung,  Rekonstruktion  und  Erneuerung,  dann  fiir  die  Er- 
weiterung  eben  dieser  Yerkehrsanlagen. 

XI. 

Sofern  sich  nach  vollstandiger  Durchfilhrung  der  von  der  Kommission  zu  be- 
wirkenden  Verkehrsanlagen  aus  der  Gebahrung  mit  dem  mehrgedachten  Fonds  Ertrags- 
iiberschiisse  ergeben  sollten,  sind  die  letzteren  in  erster  Linie  zur  Bildnng  eines 
Reservefonds  fiir  unvorhergesehene  Atislagen  und  fiir  Erweiterungsbauten  und 
sonstige  Investitionen  auf  den  von  der  Kommission  ausgefiihrten  Verkehrsanlagen 
zu  verwenden. 

Sobald  dieser  Reservefonds  die  Hbhe  von  5 Prozent  des  investirten  Anlage* 
kapitals  erreicht  hat,  kbnnen  etwaige  weitere  Ertragsiiberschiisse  zu  sonstigen.  mit 
den  ausgefiihrten  Arbeiten  im  Zusammenhange  stehenden  offentlichen  Arbeiten  in 
Wien  verwendet  werden. 


XII. 

Der  mehrgedachte  Fonds  ist  a u f z u h e b e n und  die  Kommission  fiir  Verkehrs- 
anlagen in  Wien  aufzultisen,  sobald  die  Anlehensschuld  der  Kommission  voll- 
st&ndig  getilgt  sein  wird. 

In  diesem  Falle  sind  die  bei  Liquidation  des  Fonds  sich  ergebenden  Aktiven 
und  Passiveu  nach  Verhaltnifs  der  Antheilnahme  an  der  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlehens  vom  Staate,  dem  Lande  und  der  Gemeinde  Wien  zu  iibernehmen. 

In  diesem  Falle  wird  ferner  das  Eigenthum  und  die  Yerwaltung  der  ausge- 
fiihrten  Verkehrsanlagen,  und  zwar  beziiglich  der  Babnen  sammt  Zugehdr  an  den 
Staat,  beziiglich  der  Wienregulirungsanlagen  und  der  Sammelkanale  langs  des  Wien- 
flusses  und  des  Donaukanals  an  die  Gemeinde  Wien,  beziiglich  des  zu  Hafenanlagen 
umgestalteten  Donaukanals  an  die  Donauregulirungskommission  oder  deren  Rechts- 
nachfolger  iibergehen. 

XIII. 

Fiir  die  im  Punkte  I,  ZZ.  1 bis  einschliefslich  4,  angefiihrten  Sffentiichen  Ver- 
kehrsanlagen in  Wien,  und  zwar  ohne  Unterschied,  ob  dieselben  durch  die  nacb 
Punkt  VII,  Abs.  l,  einzusetzende  Kommission  ausgefiihrt  oder  im  Wege  der  Kon- 
zessionsertheilung  an  eine  Privatunternehmung  sichergestellt  werden,  sollen  vom 
Staate,  bezw.  vom  Lande  und  der  Gemeinde  Wien  die  nachstehende  Begiinsti* 
g u n g e n gewahrt  werden : 
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1.  Die  nach  den  bestehenden  Geaetzen  zulasaigen  Oder  durch  besondere  Gesetze 
einzur&umenden  Steuer-,  Stempel-  und  Gebiihrenbefreiungen  aowohl  in  Bezug 
auf  den  Bau,  einschliefslich  der  Grunderwerbung,  die  Ausriistung  und  den 
Betrieb  der  VerkehrBanlagen,  als  auch  in  Bezug  auf  die  Geldbeschaffung  ein- 
scliliefslich  der  Anagabe  des  Anlehens.  Insofern  und  insolange  als  nach 
den  gesetzlichen  Vorschriften  die  Vorschreibung  einer  Staatssteuer  nicht 

• stattfindet,  sind  auch  die  bezliglichen  Landes-  und  Gemeindezuachliige  nicht 
einzuheben. 

2.  Die  unentgeltliche  Benutzung  (Unterfahrung  oder  Ueberaetzung)  bffentlicher 
Strafaen  (Aerarial-Landes-  und  Gemeindeatrafaen),  insofern  dadurch  die 
Strafae  ihrer  Bestimmung  fUr  den  offentlichen  Verkehr  nicht  entzogen  wird. 

3.  Die  unentgeltliche  Bestellung  einer  Servitut  an  GrundatUckeu  des  Staatea, 
des  Landes  oder  der  Gemeinde  Wien,  inaoweit  dies  zum  Zwecke  der  eraten 
Heratellung  und  der  Erhaltung  der  mehrgedachten  Verkehraanlagen  erforder- 
lich  erscheiut. 

Sollte  zu  diesem  Zwecke  die  Abtretung  des  Eigenthums  oder  aonstiger  Rechte 
an  GrundstUcken  erforderlich  sein,  so  hat  auch  dieae  Abtretung  unentgeltlich  zu 
geschehen. 

Beziiglich  aolcher  Grundstiicke  wird  jedoch  die  Unternehmung  verpliicktet  sein, 
die  Kreuzung  der  Verkehrsanlage  durch  bestehende  oder  neu  herzustellende  bffent- 
liche  oder  private  Leitungen  (Wasser-  oder  Gaaleitungen,  Kanftle,  Kabel  u.  dergl.) 
einschliefslich  der  Erhaltung  unentgeltlich  rait  der  Mafsgabe  zu  gestatten,  dafs  hier- 
durcb  der  Bestand  und  Betrieb  der  Verkehrsanlage  nicht  gefihrdet  wird  und  dieser 
letzteren  die  ana  diesem  Anlaase  etwa  erwachaenden  Koaten  vergiitet  werden. 

Deagleichen  bleibt  beziiglich  der  gedachteu  Grundstticke  vorbehalten,  die 
unter  den  Verkehraanlagen  (Hochbahuviadukte  u.  a.  w.)  befindlichen  oder  ober- 
lialb  dieser  Anlagen  zu  schaffenden  Flftchen  (ilberdeckte  Strecken  der  Bahnen  u.  s.  w.) 
filr  dffentliche  Zwecke  zu  benutzen,  zu  welchem  Ende  die  Konstrnktionenn  so 
auszuftihren  aind,  dafs  die  beabsichtigte  Benutzung  fttr  Uffentliche  Zwecke  mfiglich 
erscheint.  Die  im  Falle  der  Auflassung  oder  Uinlegung  der  Verkehraanlagen  oder 
einzelner  Strecken  derselben  verfligbar  werdenden  Grundflkchen  sind,  insofern  die- 
selben  unentgeltlich  abgetreten  wurden,  an  die  frilheren  EigenthUmer  unentgeltlich 
zurttckzustellen. 

Ausgenommen  von  der  unentgeltlichen  Bestellung  von  Servituten  oder  der 
unentgeltlichen  Abtretung  des  Eigenthums  oder  aonstiger  Rechte  sind  jene  Grund- 
stttcke,  welche  schon  im  Zeitpunkte  der  Heratellung  der  betreffenden  Verkehrs- 
anlagen  ohne  RUckaicht  auf  die  durch  die  letzteren  herbeizufiihreude  Aenderung  der 
Verhaltnisae  ala  verk&ufliche  Baugrlinde  anzusehen  aind.  In  letzterem  Falle  ist  die 
zu  Lasten  des  Fonds  an  den  Staat,  das  Land  oder  die  Stadt  zu  leistende  Entschd- 
digung  bei  dem  Abgange  einer  giitlichen  Vereinbarung  nach  den  fur  die  Enteignung 
zu  Zwecken  des  Eiaenbalmbauea  geltenden  Vorschriften  (Punkt  XIV)  zu  ermitteln. 


XIV. 

Zur  AusfUhrung  der  im  Punkte  I,  ZZ.  l bis  einschliefslich  4,  angefiihrten  Ver- 
kehrsaulagen  wird  der  Kommission  das  Enteignungsrecht  eingerdumt,  wobei 
die  Bestimmungen  des  Gesetzea  vom  18.  Februar  1878  (R.-G.-B1.  No.  30),  betreffend 
die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Heratellung  und  dea  Betriebes  von  Eiseubahnen, 
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auch  auf  die  Punkt  I,  ZZ.  2,  3 und  4,  bezeichneten  Verkehrsaulagen  sinngemafs  An* 
wendung  zu  linden  kaben. 


Rufs  land.  Kaiser  lie  her  Erlafs  vom  1892,  betr.  den  Ausbau 

10.  Mai 

des  z\veiteu  Gleises  auf  der  Strecke  Wjasma  — Kubinka  der 
Moskau-Brester  Eisenbahn. 

Veriiffentl.  in  der  Zeitsehr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1892. 

12.  Juli 

FUr  den  Ban  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Wjasina—  Kubinka  soil  die 
Moskau-Brester  Eisenbahngesellschaft  das  Geld  (1923  000  Rbl.)  staatsseitig  als  Vor- 
schufs  gegebeu  und  dieser  Vorschufs  denm&chst  durch  Ausgabe  von  Obligutionen 
gedeckt  werdeu. 


Kaiserlicher  Erlafs,  betr.  die  Verstaatliehung  der  Warsehau- 
Terespoler  Eisenbahn. 

Verbff.  in  der  Zeitsehr.  d.  Min.  d.  Verk.  voui  2-/14-  Juni  1392. 

Die  Warschau-Terespoler  Eisenbahngesellschaft  betreibt  aufser  ihrer  eigenen. 
194  Werst  langeu  Linie  Warschau— Terespol  noch  die  dem  Staate  gehiirigen  Linien 
Terespol— Brest— Litewsk  (6  Werst),  Brest — Cholm  1.107  Werst)  und  Szedletz— Malkin 
(02  Werst).  N’ach  dem  vorstehendeu  Erlafs,  dessen  Datum  in  der  vorliegenden  Quelle 
niclit  augegeben  ist,  soil  sowokl  der  gesammte  bewegliche  und  unbewegliche  Besitz 
der  Gesellschaft , als  auch  ihr  gesammter  Betrieb  vom  1.  Juni  1892  ah  auf  den 
Staat  iibergehen.  Die  Entschadigung  der  Gesellschaft  erfolgt  in  Bezug  auf  die 
eigene  Linie  nach  den  Bestimmungen  der  am  9./21.  Oktober  186-1  ertheilten  Kon- 
zession,  in  Bezug  auf  die  gepachteteu  Linien  nach  Mafsgabe  der  Bestimmungen  der 
Pachtvertriige.  Behufs  Feststellung  der  den  Aktionaren  zu  gew&hrendeu  Entscha- 
digung sollen  zuniichst  die  Betriebsrechnungen  der  Gesellschaft  gepriift  werdeu.  Das 
Anlagekapital  der  Gesellschaft  bestand  aus  Aktien  im  Nennwerthe  zu  5200000  BbL 
(Me tall)  und  aus  Obligationen  im  Nennwerth  zu  5 000  000  Rbl.  (Metall . Sowohl  fur 
die  Aktien  als  fiir  die  Obligationen  hatte  die  Regierung  5°oZinsen  verbiirgt.  Aufser- 
dem  hatte  die  Regierung  etwa  0 Milliouen  Rbl.  in  Baar,  in  Betriebsmitteln  u.  $.  w. 
als  Unterstiitzung  fiir  den  Bau  und  die  Ausstattung  der  der  Gesellschaft  gehorigen 
Linie  gew&hrt.  Einschliefslich  dieser  Unterstiitzung  und  der  zur  Bezahlung  der 
Zinsen  der  Aktien  und  Obligationen  geleisteten  Vorschiisse  schuldete  die  Gesellschaft 
der  Regierung  am  Schlu3se  des  Jahres  1889  den  Betrag  von  etwa  18  Millionen  Rbl. 


Verordnung  vom  1892,  betr.  Mafsnahraen  gegen  die 

Weiterverbreitung  der  Cholera  auf  Eisenbahneu. 

VeriJffentl.  in  der  Zeitsehr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  -vV-rr^-  1892- 

12.  Juli 


Die  Verordnung  enthiilt  ausfiihrliche  Vorschriften  iiber  die  seitens  der  Eisen- 
bahu  zur  thunlichsten  Eindammung  der  Choleragefahr  zu  treffenden  Mafsnahmeu  und 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebnng. 


1041 


eine  allgemeine  Darstellung  des  Wesens  der  Cholera,  der  daraus  herzuleitenden 
Mittel  zum  Schntze  gegen  dieselbe  uud  der  zweckmiifsigsten  Art  der  Behandlung 
der  davon  Befallenen.  Bei  jeder  Eisenbahn  soil  ein  Sanitiitsausschufs,  unter  deni 
Vorsitz  dee  Bahmlirektors  aus  den  Bahnarzten  und  den  Vorstehern  der  einzelnen 
Dienstzweige  bestehend,  gebildet  werden,  welcher  fiir  die  strenge  Durcbfiibrung  der 
Vorschriften  zu  sorgen  hat. 


Britisch-Indien.  Betriebsordnung  fiir  die  indisc  lien  Staatsbahnen 
vom  7.  Mai  1892. 

Verbffentl.  in  der  Gazette  of  India  vom  14.  Mai  1892  No.  174  S.  239  ff. 

Die  Betriebsordnung  (General  rules  for  working  open  lines  of  railway  in 
British  India  administered  by  the  Government)  enthalt  in  7 Kapiteln  und  367  Para- 
graphen  allgemeine  Bestimmungen,  Bestimmungen  bahnpolizeilicher  Natur,  iiber  das 
Signalwesen,  iiber  die  BefSrderung  der  Personen,  die  bedingungsweise  zur  Befor- 
derung  zugelassenen  Gegenstiinde  u.  s.  w.  fiir  die  indischen  Staatsbahnen.  Die  Be- 
stimmungen entsprechen  ini  wesentlichen  denen  fiir  die  englischen  Bahnen  (vergl. 
Textor.  Dienstvorschriften  fiir  den  iiufseren  Betriebsdienst  auf  den  englischen  Eisen- 
bahnen.  Berlin  1882).  Die  iibrigen  indischen  Bahnen  sind  aufgefordert,  sich  iiber 
die  Einfiihrung  dieser  Betriebsordnung  auf  ihren  Linien  und  die  etwa  erforderlichen 
Aenderungen  und  Erganzungen  zn  aufseru. 


Bticherschau. 


Besprechungen. 

Dr.  Charles  Henry  Hull.  Die  deutsche  Heichspacketpost.  Samm- 
lung  nationalokonomischer  und  statistischer  Abhandlungen  ties 
staatswissenschaftlichen  Seminars  zu  Halle  a.  d.  S.  Achter  Baud. 
Drittes  Heft.  Jena  1892. 

Ein  junger  Amerikaner,  der  zuerst  in  Gottingen  unter  meiner  Leitung, 
dann  in  Halle  behufs  seiner  Promotion  im  staatswissenschaftlichen  Seminar 
des  Professors  Conrad  gearbeitet  hat,  legt  in  dieser  Arbeit  das  Ergebnil's 
eines  hochst  anerkennenswerthen  Fleifses  vor.  Er  hat  fur  seine  Krafte 
und  zumal  fur  den  kurz  bemessenen  Zeitraum,  der  ihm  zu  Gebote  stand, 
das  Thema  zweckm&fsig  gewahlt;  er  hat  aber  bei  der  Kurze  der  Zeit  ein 
verhiiltnifsinafsig  grofses  Stuck  Arbeit  bewaltigt  und  er  hat  namentlich 
nicht  eine  der  ublicheu  uninteressanten  Doktordissertationen  produzirt  (es 
wiirde  dann  am  wenigsten  in  diesem  nArchiv“  davon  zu  reden  sein),  son- 
dern  eine  wunschenswerthe  und  nutzliche  Zusammenfassung  zerstreuter 
Materialien  geliefert.  Er  hat  dabei  eine  verstandige  Kritik  geubt  und  wird 
geleitet  von  linanzpolitischen  Anschauungen,  die  rneiuen  Beifall  darum 
nicht  weniger  linden,  weil  sie  unter  meiner  eigenen  Einwirkung  ent- 
standen  sind. 

Hull  sagt  am  Schlusse  seiner  Abhandlung  (S.  153):  „Fuhrt  die 
Packetpost  wirthschaftlich,  wenn  aueh  nicht  rechtlich,  fur  den  Staatshaas- 
halt  ein  Defizit  herbei,  so  bringt  die  Gesammtheit  fur  gewisse  Klassen  ein 
Opfer,  welches  diese  nicht  verdient  haben,  und  welches  jenen  keineswegs 
zugemuthet  werden  daid.  Von  einer  Kulturmission  der  Packetpost  kann 
eigentlich  keine  Rede  sein.  Die  Aufrechterhaltung  solcher  Familien- 
beziehungen,  welche  durch  den  Staatsdienst  erschwert  werden,  sucht  die 
Postverwaltung  durch  die  weitgehenden  Zugestandnisse,  die  sie  in  der 
Form  von  Soldatenpacketen  gewiihrt,  fur  den  Einzelnen  zu  erleichtern. 
Mehr  in  dieser  Weise  zu  thun,  hat  der  Staat  keine  Veranlassung  u.  s.  w." 
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Der  Verfasser  berechnet  den  Werth  der  unentgeltlichen  Eisenbahn- 
leistungen  fur  die  Reichspost  (S.  Ill — 122),  indem  er  die  verschiedenen 
amtlichen  und  aufseraratlichen  Versuche  in  dieser  Richtung  kombinirt.  Er 
gelangt  dabei  fur  das  Betriebsjahr  1889—90  zu  einem  Betrage  von  29  Mil- 
lionen  jt.  Fur  Preufsen  allein  zu  dem  Betrage  von  nahezu  22  Millionen  M. 
Davon  kommen  nach  seiner  Berechnung  auf  die  Packet  post  nicht  weniger 
als  15  Millionen  (Reichspostgebiet)  oder  11,3  Millionen  fur  Preufsen. 

Diese  Berechnungen  stiraraen  merkwiirdig  uberein  mit  den  Zahlen, 
zu  denen  ich  auf  ganz  anderem  Wege  gelangt  bin.  Bei  einer  finanziellen 
ErOrterung  uber  die  Reichspost  babe  ich  beilaufig  (System  der  Finanz- 
wissenschaft  S.  383  f.,  vergl.  S.  502)  aus  dem  Aufwande  der  englischen 
Postverwaltung  fur  die  Eisenbahnbeforderung  der  Postpackete  einen  Schlufs 
auf  die  analogen  Kosten  im  deutschen  Reichspostgebiet  gezogen  und  dabei 
einen  Betrag  von  17  Millionen  fur  die  Packete  allein  berechnet  (fur  das 
Jahr  1886—87).  Der  gesammte  Uebersehufs  der  Reichspost  war  damals 
27.7  Millionen  jr,  die  Einnahme  der  Reichspost,  ausschliefslich  der  Ein- 
nahme  aus  den  Packeten,  war  105jr>  Millionen.  — Man  brauchte  damals  nur 
ein  Zehntel  dieser  Einnahme  fur  den  Eisenbahntransport  zu  veranschlagen 
(w&hrend  fur  die  Packete  die  Hal  ft  e veranschlagt  ist),  urn  den  damaligen 
Uebersehufs  der  Reichspost  ganzlieh  in  dem  Werthe  des  uneutgoltenen 
Eisenbahntransportes  aufgehen  zu  lassen. 

Die  Zahlen,  die  Hull  jetzt  vertritt,  sind  nun  darum  doppelt  be- 
herzigenswerth,  weil  in  den  letzten  Jahren  der  Uebersehufs  der  Reichs- 
post auf  weniger  als  die  Halfte  desjenigen  von  1886—  87  herabgegangen 
ist.  Die  angefiihrten  Berechnungen  wurden  sich  fur  das  laufende  Jahr 
wesentlich  modifiziren,  in  der  Hauptsache  aber  wird  das  hervorgehobene 
Mifsverhaltnifs  finanzieller  Art  dadurch  verseharft  werden.  Man  kauu  olme 
Weiteres  behaupteu,  dafs  gegenwartig  die  Reichspost  nicht  blofs  keinen 
Uebersehufs  hat  (wie  ich  sehon  1889  behauptet  habe),  sondern  ein  erheb- 
liches  Minus  der  Einnahmen  gegenuber  den  Kosten,  sofern  die  uneutgelt- 
lichen  Beforderungskosten  der  Eisenbahnen  richtig  veranschlagt  werden. 

Man  mag  daraus  nun  einen  praktischen  Schlufs  ziehen,  welehen  man 
will  — eins  ist  gewifs:  die  Reichspost  ist  nicht  in  der  Lage,  den  ruhe- 
losen  Anspruchen  des  gesch&ftstreibenden  Publikums  weitergehende  Opfer 
zu  bringen;  sie  hat  deren  bereits  genug  gebracht,  und  sie  opfert  gegen- 
wartig nicht  mehr  vorhandene  Uebersehusse,  sondern  sie  vergrofsert  ihr 
wirthschaftliches  Minus,  wenn  sie  weiter  geht.  Die  rechtliehe  Unentgelt- 
lichkeit  ist  fur  jede  ernsthaftere  fiuanzielle  Betrachtung  der  iiufsere  Schein; 
•die  wirthschaftlichen  Kosten  des  Eisenbahntransportes,  ob  sie  nun  in  diesem 
•oder  jenem  Etat  erscheinen,  sind  die  Wirklichkeit. 
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Eine  besondere  praktische  Frage  ware  es  (neben  anderen  ahnlicheu 
Fragen),  ob  nieht  der  Paeketportosatz  zu  erhohen  ware.  Nahere  Erwa- 
gungen  darfiber  anzustellen  bietet  die  Schrift,  die  wir  bier  empfehlen, 
interessanten  Stoff. 

Gottingen,  25.  Juli.  G.  Cohn. 


Kent  man  n,  G.,  Kaiserl.  Regierungsrath.  Der  Verkehr  Londons  mit 
besonderer  Berucksichtigung  der  Eisenbahnen.  Mit 

8 Planen  und  zahlreichen  in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 
Konigliehe  Technische  Hochschule  zu  Berlin,  Louis  Boissounet- 
Stiftung  1888.  Berlin,  Verlag  von  Julius  Springer.  1892.  VIII, 
198  Seiten  gr.  folio.  Preis  geb.  .//  40. 

Die  Kritik  dieses  stattlichen  Werkes  sollte  von  einem  Eisenbahn- 
teehniker  oder  Eisenbahnverwaltungsmanne  gesehrieben  werden  und  wild 
hoffentlich  auch  noch  erfolgen.  Dieser  hat  an  deni  Vergleiche  der  ein- 
heimischen  Einrichtungen  mit  den  bier  geschilderten  englischen  (lie  Frucbt 
fur  die  Fortentwicklung  der  entsprechenden  deutschen  und  preufsischen 
oder  sonstigen  festlandischen  Zust&nde  zu  pflfickcn.  Ich  dagegen  kann 
bier  ini  wesentlichen  nur  meiner  Sympatbie  Ausdruck  geben  in  it.  dem  be- 
wunderuugswertben  Fleisse,  der  dieses  Werk  zu  Stande  gebracht  hat.  Denn 
in  erster  Reihe  sind  es  eisenbahntechnische  Dinge,  die  bier  dargestelit 
werden;  ganz  in  zweiter  Reihe  wirthschaftspolitische  und  verwaltungsreoht- 
liche,  diese  letzteren  aber  allerdings  mit  so  erfreulieher  Sachkenntnifs  and 
Beherrschung  der  wissenschaftlichen  Literatur,  dafs  man  es  als  muster  haft 
fur  die  Arbeiten  ahnlieher  Richtung  bezeichnen  darf. 

Der  Gesammtinbalt  zerfallt  in  folgende  Abschnitte: 

I.  Einleitende  Bemerkungen  fiber  Verkehr  und  Verkehrsanlagen  Grofe- 
britaniens  im  allgemeinen. 

II.  Verkehr  und  Verkehrsanlagen  der  Stadt  London  im  allgemeinen. 

III.  Regelung  des  Beforderungswesens  der  Eisenbahnen  in  wirthsebaft- 
licher  Beziehung  und  Rechtszustand. 

IV.  Statistik. 

V.  Personenverkehr  der  Londoner  Bahnen. 

VI.  Benutzung  der  Bahnhofs-  und  Streckengleise;  Zugsicherung. 

VII.  Die  elektrischen  Untergrundbahnen  Londons. 

VIII.  Gfiterverkehr  der  Londoner  Bahnen. 

IX.  Bemerkungen  zur  Entwicklung  der  Londoner  Eisenbahnen. 
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Das  Interesse  der  Arbeit  liegt  offenbar  darin,  dais  an  den  Leistungen 
der  grofsten  Grofsstadt  fur  die  Bewkltigung  des  Verkehrs  gezeigt  werde, 
was  die  kleineren  Grofsstadte  auf  diesem  Gebiete  von  ihrer  grofsen 
Schwester  zu  lernen  haben.  Dies  war  aueh  der  Ausgangspuukt  fur  den 
Auftrag,  welchen  Herr  Kemmann  als  preisgekronter  Bewerber  urn  das 
Stipendium  der  Boissonnet-Stiftung  von  der  technischen  Hocbschule  zu 
Berlin  im  Jahre  1888  erhielt  und  welclien  er  mit  seinem  gegenwartigen 
Werke  erfCillt  hat. 

Ich  mOchte  mich  darauf  beschriinken,  nur  Einzelnes  zu  erw&hnen, 
so  unter  Anderera  aus  dem  grofsen  Stoffe  dasjenige  Stuck  herauszuheben, 
welches  den  neuesten  Fortschritt  der  Londoner  Verkehrseinrichtungen  in 
sich  schliefst.  Es  sind  die  elektrischen  Untergrundbahnen.  Die 
alteren  Damplbahnen,  welche  unterirdisch  durch  das  Innere  der  Haupt- 
stadt  geben , leiden  an  schweren  Nachtheilen.  Grofse  Anlagekosten, 
schwierige  Unterhaltung,  Trockenhaltung,  Liiftuug*  verwickelte  Art  der 
Betriebssicherung.  Die  Fahrt  in  den  kellerartigen,  dustern,  von  Schwefel- 
dampfen  nicht  frei  zu  haltenden  Raumen  u.  s.  w.  wird  von  dem  fahrenden 
Publikum  unangenehin  empfunden.  Der  grbfste  Uebelstand  liegt  in  der 
ungeniigenden  Luftung;  man  hat  zwar  alles  mogliche  versucht,  Luftschachte 
gebaut,  in  den  Strafsen  Abzugslocher  hergestellt,  Windrader  aufgestellt, 
man  heizt  die  Lokomotiven  mit  wenig  rauchgebender  Kohle,  aber  alles 
nicht  mit  ausreichendem  Erfolg.  Daher  schwacher  Verkehr  und  geringe 
Verzinsung  des  Kapitals.  Obenein  Entwerthung  des  benacbbarteu  Grund- 
besitzes.  In  Folge  der  bestiindigen  Erschiitterungen  stehen  in  der  Nahe 
der  Untergrundbahnen  weit  rnehr  Hauser  leer  als  anderswo  in  London. 

Einen  erheblichen  Theil  dieser  Schattenseiten  hat  nun  die  neueste 
Technik  gehoben.  Die  zu  Ende  des  Jahres  1890  eroffnete  City-  und  Sud- 
londonbahn  hat  die  Elektrizitat  an  die  Stelle  des  Dampfes  gesetzt.  Der 
Kohlenqualm  verschlechtert.  nicht  mehr  die  Luft  des  unterirdischen  Weges; 
man  hat  keine  Widerspruche  der  Strafsenbehorden  und  der  Hausbesitzer 
zu  furchten,  weil  der  Bau  ohne  jede  Storung  des  Strafsenverkehrs  her- 
gestellt und  tief  unter  den  H&userfundamenten  geffihrt  werden  kann. 
Stadtische  Entwiisserungsanlagen,  Kabel  u.  s.  w.  bleiben  verschont.  Der 
Bau  ist  billiger,  der  Betrieb  ist  einfacher,  als  bei  den  bisherigen  Unter- 
grundbahnen. Bei  der  tiefen  Lage  der  Balm  ist  Ab-  und  Zugang  der 
Reisenden  durch  Fahrstuhle  (nach  dem  Muster  der  Merseytunnelbahn  in 
Liverpool)  erleichtert.  Andere  Mifsst&nde  freilich  sind  noch  ubrig.  — Am 
5.  August  189*1  ist  die  Centrallondonbahn  genehmigt,  mit  deren  Bau  zu 
Anfang  des  Jahres  1892  begonnen  worden  ist.  Sie  soil  von  viel  grofserer 
Bedeutung  als  jene  andern  werden;  sie  soil  den  grofsen  Gesch&fts-  und 
Wohnverkehr  bewiiltigen,  welcher  nach  und  von  dem  Herzen  der  City  auf- 
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und  abfluthet.  Eine  Bahnlange  von  9,r>  km.  nach  deni  Westen  geheud. 
15  m unter  der  Strafsenfl&che,  von  Hyde  Park  nach  der  City  in  15  Mi- 
nuten  fuhrend,  von  dem  fiufsersten  Punkte  (Shepherd’s  Bush)  in  25  Minu- 
ten.  — Zur  Erganzung  dieser  Balm  sind  nun  bereits  funf  weitere  Projekte 
im  laufenden  Jahre  an  das  Parlanient  gelangt,  Die  n&chsten  Jahre  werden 
die  Erfolge  dieser  neuen  Verkehrsmittel  lehren.  Fiir  das  letzte  Wort  iu 
der  Frage  der  Bewfiltigung  des  grofsst&dtischen  Personenverkehrs  halten 
wir  sie  freilich  uberhaupt  nicht. 

Ich  bemerkte  vorhin  schon,  dafs  der  wirthschaftspolitische  und  ver- 
waltungsrechtliche  Untergrund  des  Werkes  eine  erfreuliche  Gediegenheit 
verrath.  Der  Techniker  konnte  sich  bier  auf  eine  wissenschaftliche  Lite- 
ratim stutzen  und  hat  davon  in  anerkennenswerther  Weise  Gebrauch  ge- 
macht.  Die  Techniker,  welche  vor  20  Jahren  ahnliche  Arbeiten  machten, 
fanden  eine  solche  Literatur  noch  nicht  vor;  bei  dem  naheliegenden  Interesse 
aber,  das  schon  damals  und  gerade  damals  der  wirthschaftspolitischen 
Seite  der  englischen  Eisenbahnen  entgegengebracht  wurde,  fehlte  die  Ver- 
suchung  nicht,  das  fremdartige  Gebiet  zu  betreten.  Als  ein  Beispiel  derart 
habe  ich  in  meinen  „Untersuchungen  fiber  die  englische  Eisenbahnpolitik* 
(Bd.  II.  509  f.)  die  wenige  Jahre  vorher  erschienenen  „Reisestudien  fiber 
die  englischen  Eisenbahnen"  von  Schwa  be  (Berlin,  1871)  erwahut  und 
gelegentlich  beurtheilt.  Da  nun  das  neue  Werk  Keinmann’s  im  Verein  fur 
Eisenbahnkunde  zu  Berlin  am  10.  Mai  d.  J.  durch  Herrn  Geh.  Ober- 
Regierungsrath  Dr.’  von  der  Leyen  vorgelegt  und  besprochen  wurde. 
knfipfte  Herr  Schwabe  an  diese  Gelegenheit  und  meine  zufiillige  Anwesen- 
heit  eine  mundliche  Replik,  die  rnir  zwar  nicht  zutreflfend  schien.  aber  mir 
vbllig  unerwartet  kam,  da  ich  in  der  Frist  von  18  Jahren  nicht  nur.  was 
icli  1874  in  dieser  Hinsicht  geschrieben,  sondern  auch,  dafs  ich  uberhaupt 
Herrn  Schwabe  erwfihnt,  vdllig  vergessen  hatte.  Nachdeni  ich  mein  Buch 
nachgeschlagen,  finde  ich  das  Unzutreffende  der  Replik,  das  ich  verrauthet 
hatte,  bestfit.igt  und  habe  an  den  folgenden  Zeilen,  die  ich  hier  wiederhole. 
nicht  ein  Wort  zurfickzunehmen. 

Ich  sage  an  der  angefuhrten  St e lie:  Die  Behauptung,  welche  au$ 
fluchtigen  Beobachtungen  gemacht  worden  ist.  „die  Normaltarife  seien  noch 
dieselben  wie  vor  40  Jahren"  (hier  wird  die  Schrift  des  Herrn  Schwabe 
zitirt),  ist  nicht  blofs  dem  Wortlaute,  sondern  auch  dem  Sinne  nach  un- 
richtig;  desgleichen  die  andere  Behauptung,  rdie  Fahrpreise  seien  desk) 
holier,  je  grOfser  die  Personenfrequenz,  ausgenommen  solche  Strecken.  auf 
welchen  Konkurrenz  anderer  Bahnen  oder  der  Dampfschiffe  besteht."  — 
Mit  „Normaltarifen“  werden  in  jenem  Sat.ze  unrichtig  die  Maximaltarife 
bezeichnet.  — unrichtig  namentlich  deshalb,  wreil  sich  an  ^Normaltarife5 
eine  andere  Vorstellung  fur  den  deutschen  Leser  knupft.  als  an  das  englische 
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Maximum,  welches  keineswegs  in  alien  Fallen  (bei  den  Gutern  nur  selten) 
mit  dein  wirklichen  Tarifsatze  zusammenffillt.  Die  Maxima  aber  selber 
sind  in  der  That  in  einer  Anzahl  von  Fallen  im  Laufe  der  Jahre  lierab- 
gesetzt  worden,  namentlich  in  sehr  wichtigen  Fallen;  so  fur  die  London 
and  North  Western  — diese  Balm  ist  auf  die  Maxima  von  2 Pence  fur 
die  I.  Klasse,  ll,/a  fur  die  II.  Klasse,  1 fur  die  III.  beschrfinkt  worden, 
wahrend  die  alten  Maxima  ...  3.  2,  1 — 1*/4  d.  betragen.  Zweitens 
aber  sind  die  wirklich  erhobenen  Fahrsfitze,  auch  da,  wo  das  Maximum 
3 d.  fur  die  I.  Klasse , 2 d.  fur  die  II.  Klasse  betragt , regelmfifsig 
herabgesetzt  worden;  3 d.  fur  I.  Klasse,  2 d.  fur  il.  Klasse  kommt 
heute  nur  noch  ausnahmsweise  vor  und  dann  bei  Exprefszugen.  So  bei  der 
South  Eastern  und  der  London  Chatham  and  Dover,  den  beiden  um  den 
Verkehr  London — Dover  „konkurrirenden“  Bahnen.  Dies  ist  zu  gleicher- 
Zeit  eine  Widerlegung  der  Meinung,  solche  Strecken,  auf  welchen  „Kon- 
kurrenz“  anderer  Bahnen  besteht,  hatten  niedrigere  Satze.  Konkurrenz 
anderer  Bahuen,  wenn  hier  von  Konkurrenz  geredet  werdeu  kann,  besteht 
auf  alien  grofsen  Strafsen  des  englischen  Eisenbahnverkehrs:  auch  die 
Masse  der  Personenfrequenz  ist  in  diesem  Falle  nicht  die  Erklarung  der 
hohen  Satze,  wie  von  einer  solchen  Hegel  uberhaupt  angesichts  der  wirk- 
lichen Thatsaehen,  kaum  die  Rede  sein  kann.  Wenn  die  beiden  Bahnen 
zwischen  London  und  Dover  so  hohe  Satze  haben,  so  liegt  das  wold 
wesentlich  daran,  dafs  sie,  verschieden  von  den  meisten  anderen  Bahnen, 
vorherrschend  auf  den  Personenverkehr  angewiesen  sind;  die  Dividende 
der  Chatham  and  Dover  hat  trotz  der  hohen  Frachtsatze  bisher  immer 
nur  Null  betragen,  diejenige  der  South  Eastern  6' A,  pCt.  in  dem  gunstigen 
Jahre  1872. 

Sowreit  jene  Stelle  meines  Buches. 

Ich  schliefse  mit  den  besten  Wunschen  fiir  das  neue. 

Gottingen,  9.  Juli  1892.  G.  Cohn. 


Schuller,  A.,  Ingenieur  des  arts  et  manufactures,  inspecteur  a la  eom- 
pagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Les  c hem  ins  de  fer  et  les 
tramways.  Avec  90  figures  intercalees  dans  le  texte.  Paris, 
librairie  J.  B.  Bailliere  et  fils.  1892. 

Nach  der  vorangeschickten  Widmung  ist  das  Buch  vorzugsweise  be- 
8timrat,  den  Reisenden  Unterhaltung  und  Belehrung  zu  bieten,  wenn  sie 
wahrend  der  Mufsestunden  einer  Eisenbahnfahrt  geneigt  sind,  sich  in  Be- 
trachtungen  fiber  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  zu  ergehen.  Es  ist  also 
kein  eigentlich  wissenschaftliches  Lehrbuch  und  will  es  nicht  sein;  aber 
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wie  aus  der  nachstehenden  kurzen  Besprechung  seiner  einzelnen  Theile 
hervorgeht,  beschr&nkt  es  sich  keineswegs  darauf.  deni  Leser  nur  ober- 
flaehliche  Audeutungen  uber  die  Aufgaben  des  Eisenbahnwesens  zu 
machen;  vielmehr  setzt  es  ihn  in  den  Stand,  sich  mit  einiger  Aufmerk- 
samkeit  eine  klare  Vorstellung  von  den  Mitteln  zu  verschaffen,  rait  deneu 
jene  Aufgaben  heutzutage  gelost  zu  werden  pflegen. 

Der  gesammte  Stotf  ist  in  19  Kapitel  getheilt.  In  dem  ersten  Ka- 
pitel  wird  der  Unter-  und  Oberbau  der  Eisenbahnen  behandelt,  der  Unter- 
bau  unter  Bezeichnung  der  allgemeinen  Gesichtspunkte,  welche  bei  der 
Linienfuhrung  zu  beachten  sind,  und  der  hauptsachlichsten  bei  Herstellung 
des  Bahnkorpers  vorkommenden  Bauwerke.  Die  beruhmtesten  Brucken. 
Viadukte  und  Tunnel  der  Neuzeit.,  aus  England,  der  Schweiz,  Amerika. 
werden  mit  Angabe  der  Hauptabmessungen  beschrieben,  zum  Theil  auch 
in  Abbildungen  dargestellt.  Namentlich  die  schaubildliche  Behandlung, 
wie  sie  das  kubscke  eingeschaltete  Landschaftsbild  von  der  St.  Gotthard- 
bahn  zeigt,  durfte  wohl  geeignet  sein.  die  Wifsbegier  des  Lesers  in  der 
beabsichtigten  Weise  anzuregen. 

Um  den  Oberbau  verstandlich  zu  machen,  wird  zuniichst  ein  kurzer 
geschichtlicher  Ueberblick  uber  die  Entwicklung  der  Schienenform  und 
Fabrikation  gegeben  und  dann  auf  das  Gefuge  des  fertigen  Eisenbahn- 
gleises  niiher  eingegangen.  Die  verschiedenen  Spurweiten,  die  in  den 
Krummungen  erforderliche  Spurerweiterung  und  Ueberhohuug  des  aufseren 
Schienenstrangs,  die  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebuhnen  werden 
besprochen.  Audi  der  eiserne  Querschwellenoberbau  wird  nacli  seiner 
Bedeutung  gewfirdigt,  with  rend  der  Langschwellenoberbau  — und  /war 
aussckliefslieh  der  von  Hilf  — nur  als  eine  in  Deutschland  vorkommende 
Abart  nebenbei  erwahnt  wird.  Wenn  hierin  ein  Mangel  gefunden  werden 
sollte,  so  darf  er  deni  Verfasser  jedenfalls  nicht  zu  hoch  angerechnet 
werden;  bildet  doch  die  Berechtigung  des  Langschwellenoberbaus  in 
Deutschland  selbst  einen  so  viel  umstrittenen  Gegenstand,  dafs  der  Leser 
nicht  wohl  mit  den  dahin  gehbrigen,  trotz  ihrer  scheinbaren  Einfachheit 
so  schwierigen  Fragen  befafst  werden  durfte.  Zudem  ist  ja  das  Buch 
vorzugsweise  fur  einen  franzOsischen  Leserkreis  bestimmt,  und  in  Frank- 
reich  hat  der  Langschwellenoberbau  keine  Anwendung  gefunden. 

Das  zweite  Kapitel  — in  der  Ueberschrift  versehentlich  als  drittes 
bezeichnet  — betrifft  die  Personenbaknhofe.  Die  Anordnung  der  Durch- 
gangs-  und  der  Endbahnhiife  wird  in  den  Grundzugen  beschrieben  und  an 
einzelnen  Beispielen  grofserer  franzosischer  Bahnhofe  mit  Hilfe  von  Ab- 
bildungen erliiutert.  Daran  knupft  sich  eine  Betracht.ung  der  Eigenthum- 
lichkeiten  auslandischer,  namentlich  englischer,  deutscher,  amerikaniseher 
Fersonenbahnhdfe.  So  werden  von  deutschen  BahnhOfen  unter  anderen 


Digitized  by  Google 


Bilcherschau. 


1040 


die  zu  Mainz  und  Frankfurt  a.  M.,  welche  durch  Abgesandte  der  fran- 
zftsischen  Ostbahn  vor  einiger  Zeit  genauer  besichtigt  worden  sind,  einer 
Erftrterung  unterzogen.  Diese  gipfelt  in  Verbindung  mit  den  allgemeinen 
Betrachtungen  fiber  die  Bahnhofsanlagen  in  Deutschland  wohl  etwas  ein- 
seitig  — in  der  Hervorhebung  der  grofsen  Sumnien,  welche  daftir  veraus- 
gabt  sind!  Dahei  wird  die  verschwenderische  Ausstattung  der  deutschen 
Bahnhftfe  ini  Grofsen  und  Ganzen  in  so  lebhaften  Farben  geschildert,  dais 
die  Besorgnifs  nahe  liegt,  der  franzftsische  Besucher  Deutsek  lands  ni  ft  elite 
beim  Betreten  der  meisten  Empfangsgeb&ude  eine  starke  Enttfiuschung 
empfinden.  Leider  wird  bei  den  deutschen  Lesern  jener  Sohilderungen  der 
umgekehrte  Erfolg  nicht  erhofft  werden  dfirfen,  dafs  n&mlich  die  vorhan- 
denen  Anlagen  als  alien  billigen  Ansprueben  genugend  anerkannt  werden 
sollten.  Welche  Aufgaben  es  in  den  einzelnen  Fallen  zu  lftsen  gait  und 
ob  die  Lftsung  dem  Bediirfnifs  in  der  angemessensten  Weise  entsprochen 
hat,  darauf  einzugehen.  lifitte  allerdings  ein  sorgfaltigeres  Studium  verlangt. 

Im  dritten  Kapitel  werden  die  Gfiter-  und  Rangirbahnhftfe,  wieder 
unter  Heranziehung  verschiedener  in  Zeichnung  dargestellter  Beispiele,  be- 
sprochen,  wobei  namentlich  auch  das  Rangiren  von  steigenden  Ablauf- 
gleisen  Berucksiehtigung  gefunden  hat. 

Dann  folgen  drei  Kapitel,  in  denen  die  Signale,  die  Stellwerke,  die 
telegraphischen  und  telephonischen  Einrichtungen  in  eingehender  Weise 
behandelt  werden.  Fast  kftnnte  es  fiber  den  in  Aussicht  genommenen 
Ralimen  der  Arbeit  hinauszugeheu  scheinen,  wenn  der  vom  Ministerium 
festgesetzte  „Code  des  signaux"  vom  15.  November  1885  mit  alien  32  Ar- 
tikeln  wftrtlich  mitgetheilt  wird;  fiir  manchen  Leser  wird  indessen  un- 
zweifelhaft.  das  Bueli  gerade  durch  diese  ausfuhrliche  Behandlung  einzelner 
Theile  an  Werth  gewinnen.  So  diirfte  auch  die  Aufnahme  der  Morse- 
schriftzeichen  Vielen  als  eine  willkommene  Gelegenheit  erscheinen,  sich 
fiber  die  Art  der  telegraphischen  Verstiindigung  zu  unterrichten  Dafs 
auch  die  mannigfachen  Vorkehrungen  zur  Verriegelung  und  Freigabe  von 
Weichen  und  Signalen  dem  Laien  nacb  Durchlesung  der  betreflenden  Ka- 
pitel deutlich  vor  Augen  stehen  sollten,  ist  fiiglich  nicht  zu  erwarten, 
immerhin  wird  er  danach  einigermafsen  beurtheilen  kftnnen,  in  welcher 
Weise  mittels  der  Sicherheitsstellwerke  und  der  elektrischen  Fernwirkung 
die  Zfige  sicher  durch  das  Gewirr  von  Gleisen  und  Weichenverbindungen 
eines  Bahnhofs  geleitet  werden  kftnnen. 

Die  Kapitel  7 bis  10  behandeln  die  verschiedenen  Zugarten,  die  Zu- 
sammensetzung,  die  Sehnelligkeit  und  den  Verkehr  der  Zfige.  Bei  Betrach- 
tungder  Zugarten  wird,  der  Schwerfalligkeit  der  gemischten  Zfige  gegenuber, 
die  gunstige  Wirkung  der  sogenannten  ^trains  legers“  und  „trains  t.ram- 
wavs“  geruhmt,  um  deren  Einfuhrung  sich  der  oberste  Leiter  der  frail- 
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zflsischen  Nordbahn,  Mr.  Sartiaux,  besonders  verdient  gemacht  babe.  Die 
Vorschriften  fiber  die  Freihaltung  des  vordersten  Wagens  in  den  sonstigen 
Personenziigen,  fiber  die  zul&ssige  Starke  der  Ziige,  die  Einstellung  der 
nothigen  Bremswagen,  die  Reihenfolge  der  Wagen  in  den  Guterzugen 
werden  nacheinander  vorgetragen  und  zum  Tlieil  mit  den  Vorschriften  in 
Deutschland  verglichen.  Hinsichtlich  der  Zugst&rke  ist  hierbei  insofern 
ein  Irrthum  untergelaufen,  als  behauptet  wird,  man  konne  in  Deutschland 
nicht  selten  Ziige  von  100  und  mehr  Wagen  sehen,  wall  rend  doch  die 
grbfste  Achsenzahl  daselbst  auf  160  festgesetzt  ist. 

Die  Auseinandersetzungen  uber  die  Gesehwindigkeit  der  Ziige  ver- 
dienen  besondere  Beachtung,  namentlich  auch  die  Angaben  fiber  die  Ge- 
schwindigkeiten  der  schnellsten  Ziige  in  den  verschiedenen  Latidern;  in- 
dessen  sind  derartige  Ziffern,  wie  jeder  Fachmann  weifs,  mit  einer  gewissen 
Vorsicht  aufzunehmen.  Nicht  als  oh  sie  nicht  die  Endergebnisse  einer 
richtigen  Berechnung  sein  konnten;  aber  abgesehen  davon,  dafs  die  vor- 
geschriebenen  und  die  wirklichen  Fahrzeiten  oft  nicht  die  wiinschenswerthe 
Uebereiustinimung  zeigen,  so  kommt,  es  bei  den  Schlussen,  welclie  man 
aus  jenen  Ziffern  auf  die  Grofse  der  Betriebsleistung  zu  ziehen  geneigt  ist, 
so  sGhr  auf  die  Verhaltnisse  der  Bahnstrecken,  die  durchschnittliche  Starke 
der  Ziige,  die  Art  des  Verkehrs,  die  Haufigkeit  der  Anschlufspunkte  und 
mancherlei  sonstige  Umstande  an.  dafs  es  gerade  liier  besonderer  Vorsicht 
bedarf,  um  nicht  zu  unrichtigen  Folgerungen  zu  gelangen. 

Auch  die  Ausfuhrungen  uber  den  Verkehr  der  Ziige  bieten  manches 
Bemerkenswerthe,  wenn  auch  die  dabei  vertretenen  Ansichten  nicht  durcli- 
weg  unanfechtbar  erscheinen.  In  Frankreich  und  England  wird  bei  zwei- 
gleisigem  Betriebe  links  gefahren,  in  Deutschland  rechts.  Der  Verfasser 
giebt  nun  „theoretisch“  dem  letzteren  den  Vorzug,  weil  der  auf  der 
Maschine  rechts  stehende  Lokomotivfuhrer  die  auf  der  aufseren  Seite 
der  Gleise  befindlichen  Signale  leichter  sehen  konne.  In  Deutschland 
pflegt  man  gerade  umgekehrt  anzunehmen,  dafs  es  „grundsatzlichu  richtiger 
sein  wurde,  links  zu  fahren,  weil  der  rechts  stehende  Lokomotivfuhrer 
dann  das  andere  Gleis  und  die  entgegenkommenden  Ziige  besser  wurde 
beobachten  kOnnen.  Ein  seltener  Fall  gegenseitiger  ^theoretischer"  Bevor- 
zugung!  Daruber  allerdings,  dafs  praktisch  die  Frage  nicht  von  grolser 
Bedcutung  ist,  herrscht  Einverst&ndnifs.  Weniger  leicht  diirfte  Einver- 
standnifs  fiber  die  ferner  aufgestellte  Behauptung  zu  erzielen  sein,  dais 
beim  eingleisigen  Betriebe  die  Vorschrift,  wonach  kein  Zug  von  einer 
Station  oline  vorherige  ausdruckliche  Zustimraung  der  nachstfolgenden 
Station  abgelassen  werden  darf,  zwar  scheinbar  griifsere  Sicherheit  biete, 
in  Wirklichkeit  aber  nur  eine  unnutze  Mehrbelastung  der  Beamten  dar- 
stelle.  Selbst  wenn  vereinzelt  der  Fall  vorkommen  sollte,  dafs  ein  Stations- 
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beamter  in  gewissenloser  Weise  einen  Zug  ohne  vorherige  Zustimmung 
der  Nachbarstation  abliefse,  wurde  doch  der  Verzicht  auf  die  Vorschrift 
eine  betr&chtliche  Herabminderung  der  Sieherheit  bedeuteu.  Sehr  am  Platze 
erscheint  die  Mahuung  an  die  Reisenden,  bei  Betriebsstorungen  wahrend 
der  Fahrt  nicht  durch  eigenm&chtiges  Ausstoigen  oder  dureh  Bestfirmen 
der  Beamten  mit  Fragen  zu  einer  Vermehrung  der  Gefalir  beizutragen. 


Betrachtungen  fiber  die  in  den  Vereinigten  Staaten  Amerikas  ein- 
geffihrte  eigenartige  Regelung  des  gesammten  Zugverkehrs  von  einzelnen 
Zentralpunkten  aus,  sowie  fiber  die  Mafsregeln  gegen  Betriebsstbrungen 
durch  Sehnee,  wobei  aucli  wieder  die  amerikanischen  Einrichtungen  eine 
hervorragende  Rolle  spielen,  bilden  den  Schlufs  des  Kapitels  vom  Verkehr 
der  Zfige. 

Das  folgende,  elfte  Kapitel  handelt  vom  Blocksystem.  Es  werden  die 
verschiedenen  in  Frankreich  eingeffihrten  Anordnungen  und  dann  auch  die 
in  Deutschland  fibliche  von  Siemens  & Halske  durchgesprochen.  Der  an 
der  letzteren  getadelte  Umstand,  dafs  die  Blockirung  einer  Strecke  gleich- 
zeitig  mit  der  Freigabe  der  vorhergehenden  Strecke  erfolge,  diirfte  durch 
die  Erfahrung  schwer  als  eiu  Mangel  naehzuweisen  scin.  Die  Annahinen 
in  Betreff  der  in  Deutschland  fiblichen  Signallichter  beruhen  zum  Tlieil 
auf  Irrthum.  Da  vom  Beginn  des  nfLchsten  Jahres  ab  in  dieser  Beziehung 
eine  Aenderung  bevorsteht,  so  wfirden  die  Angaben  allerdings  ffir  die 
Zukunft  ohnehin  nicht  mehr  zutreffen. 


Eine  ziemlich  ausffihrliche  Behandlung  hat  im  zwblften  Kapitel  der 
Ban  der  Lokomotiven  und  im  dreizehnten  der  Bau,  die  innere  Einrichtung, 
Heizung  und  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen  erfahren.  Auf  die  Einzel- 
beiten  soil  hier  nicht  naher  eingegangen  werden. 

Das  vierzehnte  Kapitel  findet  sich  mit  den  verschiedenen  Arten  von 
Bremsen  verh&ltnifsraSfsig  kurz  ab,  wie  es  ffir  den  verfolgten  Zweck  ge- 
niigen  mag.  Die  Heberleinbremse,  welche  in  Deutschland  bei  den  Neben- 
bahnen  in  ausgedehntestem  Mafse  in  Gebrauch  ist,  wird  nur  nebensftchlich 
als  eine  in  Bayern  zur  Anwendung  gekommene  Bremse  erwahnt,  welche 
zu  haufigen  unzeitigen  Bremsungen  Anlafs  gebe. 

Schliefslich  werden  in  den  Kapiteln  15  bis  19  die  besonderen  Arten 
von  Eisenbahnen  einer  kurzen  Besprechung  unterzogen,  namlich  die  Bahnen 
ffir  den  inneren  Verkehr  grofser  Hauptstfidte  — London,  New-York, 
Berlin,  Paris  — ; ferner  die  Bergbahnen  — Zahnradbahnen,  Bahnen  mit 
gemischtem  System,  Seilbahnen  — ; die  Schmalspurbahnen  einschliefslich 
der  Lartigue’schen  Gerfistbahn;  die  tramways  — mit  Dampf-,  Soil-, 
Prefsluft-  und  elektrischem  Betrieb  — ; endlich  die  elektrische  Bahn  zu 
London. 
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Au.s  diesen  Andeutungen  des  wesentlichsten  Inhalts  durfte  geuugsam 
zu  ersehen  sein,  wie  ernst  es  der  Verfasser  mit  seiner  Aufgabe  genommen 
hat,  und  dafs  auch  der  deutsche  Fachmann  das  Buch  mit  Nutzen  durch- 
bliittern  kann.  Vor  allem  aber  ist  gewifs  die  Absicht,  dem  grofsen 
Publikum  ein  besseres  Verst&ndnifs  fur  die  Schwierigkeiten  des  Eisenbahn- 
betriebes  beizubringen,  nur  zu  riihmen.  Ob  die  Reisenden  dieser  Absicht 
entsprechend  das  358  Seiten  umfassende  Werk  wirklich  mit  der  nOthigen 
Sorgfalt,  studiren  werden,  ist  eine  andere  Frage.  Immerhin  ist  zu  wunschen, 
dafs  Versuche  in  dieser  Richtung  nicht  vereinzelt  bleiben  und  dafs  dabei 
stets  mit  gleicher  Klarheit.  und  Sachlichkeit  wie  in  dem  voriiegenden 
Werke  verfahren  wird.  Allerdings  mochte  es  sich  vielleieht  fur  den  frag- 
lichen  Zweck  noch  mehr  empfehlen,  statt  einer  grofsen  Zahl  von  tech- 
nischen  Einzelheiten  dem  Laien  bestimmte  Vorkommnisse  aus  dem  Be- 
triebe  vor  Augen  zu  fuhren,  an  denen  er  selbst  sein  Urtheil  uben  und 
bilden  kann,  die  ihn  erkennen  lassen,  dafs  auch  durch  die  besten  Ein- 
richtungen  die  Entstehung  von  Unfallen  nicht  unbedingt  zu  verhuten,  die 
Mitwirkung  der  menschlichen  Schwacken  nicht  vollig  auszuschliefsen  ist, 
dafs  aber  die  Reisenden  durch  ihr  Verhalten  den  Beamteu  und  der  Ver- 
waltung  gegenuber  sehr  viel  dazu  beitragen  konnen,  Stbrungen  und  Ver- 
zOgerungen  von  dem  Betriebe  fern  zu  halten.  Es  ist  bekannt,  dafs  das 
englische  Publikum  in  dieser  Beziehung  als  Muster  hingestellt  werden 
kann.  Sollte  die  Einsicht,  die  dort  zum  Gemeingut.  des  Volkes  geworden 
ist,  andern  Nationen  verschlossen  sein?  Sollte  nicht  mit  geeigneten  Mitteln 
der  Anschauung  allgemeinere  Geltung  verschafft  werden  konnen,  dafs  die 
Eisenbahnverwaltung  und  das  reisende  Publikum  nicht  als  naturlichc 
Gegner  zu  betrachten,  vielmehr  berufen  sind,  einmuthig  dieselben  Ziele  zu 
verfolgen,  einander  in  ihren  Bestrebungen  zu  unterstutzen  ? Mochte  sich 
doch  auch  in  Deutschland  eine  geschickte  Hand  finden,  die,  von  Ver- 
standnifs  fur  die  Aufgaben  der  Eisenbahnverwaltung  und  von  Wohlwolleu 
filr  die  berechtigten  Wunsche  des  Publikums  geleitet,  ein  ahnliches  Werk, 
wie  das  bier  besprochene,  zu  Tage  forderte!  Die  Schilderung  und  such- 
verstandige  ErOrterung  wirklicher,  der  taglichen  Erfahrung  oder  der  Eisen- 
bahnstatistik  entnomraener  Ereignisse  wiirde  nicht  wenig  dazu  beitragen 
kbnnen,  den  8loflf  lebendiger  und  anziehender  zu  gestalten  und  dadurch 
einen  grtifsercn  Leserkreis  heranzuziehen. 

Oberbeck. 
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Biite,  Th.,  Kflnigl.  Eisenbahndirektor  in  Magdeburg  und  Borries,  A.  von, 
Kftnigl.  Eisenbahn-Bauinspektor  in  Hannover.  Die  Nordamerika- 
nischen  Eisenbahnen  in  technischer  Beziehung.  Bericht  uber 
eine  im  Auftrage  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  im  Frfih- 
jahr  1891  untemoinmene  Studienreise.  Mit  74  Abbildungen  im  Text 
und  55  lithographirten  Tafeln.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidel’s  Verlag. 
1892.  Preis  40  m . 

Das  amerikanische  Eisenbahnwesen,  das  sieh  in  ganz  eigenartiger, 
von  den  europaischen  Verhiiltnissen  in  vielfacher  Beziehung  abweichender 
Weise  entwickelt  hat,  ist  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  zum  Gegen- 
stand  eingehenden  Stadiums  gemacht  worden  und  eine  Anzahl  vortreff- 
licher  VerOffentlichungen  behandeln  das  amerikanische  Eisenbahnwesen  im 
allgemeinen  wie  in  seinen  verschiedenen  Zweigen  in  erschopfender  und  an- 
regender  Weise. 

Dennoch  ist  es  schwer,  sich  ein  unbefangenes  Urtheil  zu  bilden,  wenn 
es  gilt,  amerikanische  Einrichtungen,  sei  es  im  Betriebsdienst,  im  Verkehrs- 
wesen,  bezfiglich  der  Konstruktion  der  Bauwerke  und  Betriebsmittel  u.  s.  w., 
daraufhin  zu  prufen,  ob  und  inwieweit  die  Uebertragung  auf  diesseitige 
Verh&ltnisse  zweckmafsig  erscheint,  da  man  sich  nicht  immer  des  Ein- 
drucks  erwehren  kann,  dafs  die  mitunter  rosige  Schilderung  dortiger  Zu- 
stande  durch  das  Ueberraschende  derselben,  das  Neuartige  beeinflufst  ist 
und  der  Vorzug,  der  ihnen  in  mancher  Hinsicht  vor  unseren  Einrichtungen 
eingeriiumt  wird,  bei  langerer  Bekanntschaft  mit  den  dortigen  Verhiiltnissen 
vielleicht  nicht  in  dem  Mafse  zuerkannt  worden  sein  mOchte.  Jede  neue 
Erscheinung  auf  diesem  Gebiet  kliirt  die  Verh&ltnisse  und  bietet  daher  ein 
erhebliches  Interesse  fur  den  Fachmann. 

Es  ist  unverkennbar,  dafs  amerikanische  Einrichtungen  in  den  letzten 
Jahren  in  immer  steigendem  Umfang  Eingang  auf  den  europaischen  und  ins- 
besondere  auch  auf  den  deutschen  Bahnen  gefunden  haben,  indem  sie  ent- 
weder  direkt  fibertrageu  sind  oder  eine,  den  diesseitigen  Verhiiltnissen 
cntsprechende  Umformung  gefunden  haben.  Es  moge  hier  nur  erwahnt. 
werden:  die  Einfuhrung  der  Schlafwagen  und  des  Restaurationsbetriebes 
in  den  Schnellzugen,  der  Bau  von  Lokomotiven  und  Personenwagen  mit 
Drehgestellen.  die  Einfuhrung  von  Schnellzugen  mit  geschlossenen  Ueber- 
giingen  von  Wagen  zu  Wagen,  die  Erhohung  der  TragRihigkeit  der  Guter- 
wagen,  die  Besetzung  der  Lokomotiven  mit  mehrfachem  Personal,  die  Er- 
laubnifs  des  Sitzens  fur  das  Lokomotivpersonal  wiihrend  der  Fahrt,  u.  s.  w. 
In  mancher  Beziehung  ist  das  Studium  noch  nicht  abgeschlossen,  z.  B.  in 
Betreff  der  Einfuhrung  heizbarer  Guterwagen,  welche  auf  amerikanischen 
Eisenbahnen  in  grofser  Anzahl  verkehren,  bezuglich  der  Einfuhrung  durch- 
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ge header  Bremseu  bei  Giiterzugen  u.  s.  w.  Wie  das  amerikanische  Eisen- 
bahnweson  und  Araerika  uberhaupt  hauptsachlich  auf  deni  Gebiet  der 
Maschinentechnik  vielfach  die  fiihrende  Stellung  eingenomraen  hat,  so  sind 
auch  die  meisten  der  diesseits  eingefuhrten  Neuerungen  diesem  Gebiet 
entnommen  und  in  richtiger  Erkennung  dieser  Thatsache  und  in  roller 
Wiirdigung  des  Werths  fur  die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltung  hat 
der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  sich  veranlafst  gesehen,  dureh  die 
kurzlich  stattgehabte  Entsendung  zweier  dureh  hervorragende  Leistungen 
auf  dem  Gebiet  des  Lokomotiv-  uud  Wagenbaues  bekaunter  Maschinen- 
teehniker,  welche  dureh  ihre  Stellung  einen  direkten  Einllufs  auf  die  Ge- 
staltung  der  Betriebsmittel  auszuuben  in  der  Lage  sind,  denselben  Gelegen- 
heit  zu  geben,  die  amerikanischen  Eisenbahnen  dureh  eigene  Ansehauung 
kennen  zu  lernen. 

Der  von  dem  jetzigen  Geheimen  Baurath  Bute  und  dem  Eisenbahn- 
bauinspektor  von  Borries  erstattete  Bericht  umfafst  einen  stattlicheo 
Quartband;  der  Text  zeichnet  sich  dureh  knappe  Form  und  ubersichtliche 
Anordnung  aus,  sehr  werthvoll  ist  die  grofse  Zahl  der  Textfiguren,  sowie 
der  Abzeichnungen  aut  55  litbographirten  Tafeln.  In  12  Kapitel  werden  die 
Beobachtungen  in  allerdings  nicht  ganz  gleicher  Ausfuhrlichkeit  mitgetheilt, 
betreffend  die  Organisation  der  amerikanischen  Eisenbahnen,  das  Signal- 
wesen,  die  Bauart  der  Lokomotiven  und  Wagen,  den  Betriebsdienst.  die 
Fabriken  und  Werkstatten  fur  Betriebsmittel,  den  Oberbau,  Brenn-  und 
Schmiermaterial.  Die  Mittheilungen  enthalten  eine  reiche  Ffille  schatzens- 
werthen  Materials  und  zeigen,  wie  grundlich  die  Verfasser  die  kurze  Zeit 
auszuniitzen  verstanden  haben,  was  ihnen  dureh  das  hOchst  anerkennens- 
werthe  liebenswiirdige  Entgegenkommen  der  Leiter  der  besuehten  Eisen- 
bahnen, Fabriken  und  Werkstatten  wesentlich  erleichtert  ist. 

Wir  sind  uberzeugt,  dafs  das  Werk  sich  viele  Freuude  erwerben  wird 
und  dafs  dureh  dasselbe  in  erwunschter  Weise  weitere  Anreguug  gegeben 
werden  wird,  manche  unserer  Einrichtungen  auf  ihre  Verbesserungstahig- 
keit  zu  prufen.  Wir  wollcn  hierbei  nur  des  Umstandes  erwahnen,  dafs  die 
amerikanischen  Betriebsmittel  ungeachtet  der  dortigen  theuren  Lohne  sich 
wesentlich  billiger  stellen  als  die  unsrigeu,  und  dafs  in  den  amerikani- 
sehen  Werkstatten  wegen  ihrer  vorzuglichen  Ausrustung  mit  Werkzeug' 
maschinen  und  aus  anderen  Grunden  die  Betriebsmittel  in  erheblich 
kurzerer  Zeit  wieder  hergestellt  werden,  als  dies  hier  der  Fall  ist.  Dureh 
die  Erforschung  der  Ursachen  wird  es  moglich  sein,  sowohl  auf  diesem 
Gebiet,  wie  auch  auf  anderen,  zu  welchen  das  Werk  ebenfalls  Anregung 
giebt,  weitere  Fortschritte  zu  erzielen.  W—t. 
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Brockhaus  Konversationslexikon.  Band  II.  Astrachan  bis  Bilk. 
Band  III.  Bill  bis  Catulus.  Jeder  Band  64  Bogen  in  grofs  8° 
mit  zahlrcicben  Tafeln,  Karteu,  Pl&nen  und  Textbildern.  14.  Auflage. 
Leipzig,  Berlin  und  Wien.  F.  A.  Brockhaus.  1892.  Preis,  in  ge- 
schraackvollem  Halbfranzband  gebunden,  10  M fur  den  Band. 

Der  erste  Baud  dieser  neuen  Jubiliiumsausgabe  ist  S.  186  ff.  dieser 
Zeitschrift  angezeigt.  Mit  anerkennungsvverther  Promptheit  sind  der  zweite 
und  dritte  Band  gefolgt,  deren  Inhalt  und  aufserer  Ausstattung  nur  unein- 
geschr&nktes  Lob  gezollt  werden  kann.  Besonders  treten  in  diesen  beiden 
Bfinden  die  zahlreichen  Abhandlungen  fiber  grbfsere  Stadte  des  In-  und 
Auslandes  mit  vortrefflichen  Plfinen  liervor,  so  z.  B.  Berlin,  Bremen, 
Breslau,  Budapest,  Bombay,  Buenos  Aires.  Die  Darstellung  der  ge- 
sammten  Verhaltnisse  Berlins  ist  eine  geradezu  erschopfende.  Aus  dem 
Eisenbahngebiet  finden  sich  in  Band  II  zwei  ausfuhrliche  Artikel  fiber 
Bahnhfife  und  fiber  Betriebsmittel,  beide  mit  vielen  Plfinen  und  Abbil- 
dungen  fiber  filtere  und  neuere  Anlagen  (von  Bahnhfifen  u.  A.  der  von 
Frankfurt  a.  M.,  der  grofste  und  schonste  der  Welt).  Der  Leser  kann 
sich  hiernack  ein  durchaus  zutreffendes  Bild  von  der  Entwicklung  und 
Bedeut.ung  dieser  Anlagen  machen,  und  die  ausffihrliehen  Literaturangaben 
geben  ihm  das  Material  zu  weiteren  Forsckungen  an  die  Hand.  In  dem 
dritten  Bande  findet  sich  ein  liingerer  mit  einer  erlfiuternden  Abbildung 
versehener  Artikel  fiber  Blocksignalsysteme.  Wir  beschriinken  uns  heute 
auf  diese  kurze  Anzeige  fiber  das  erfreuliche  Fortschreiten  des  hoch- 
bedeutenden  Sammelwerkes,  das  einen  werthvollen  Bestand  in  den  Biblio- 
theken  auch  der  Eisenbaknbeamten  und  Behfirden  bilden  wird. 
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Zeltschriften. 

Annales  ties  pouts  et  chaussees.  Paris. 

April  1892. 

Note  sur  les  travaux  d’abaissement  du  chemin  de  fer  de  ceinture  de  Paris 
dans  les  17e  et  l8e  arrondissements  pour  la  suppression  des  passages  a niveau. 

Archiv  fur  Post  und  Telegraphie.  Berlin. 

No.  12.  Juni  1892. 

Eisenbahnverhaltnisse  in  Argentinien. 

Bulletin  de  la  Commission  international*)  du  Congres  des  cliemins  de  fer. 
Bruxelles. 

April  1892. 

La  question  des  hautes  pressions.  Les  renseignements  techniques  relatifs 
aux  resultats  d’exploitation  compares  d’aprfcs  le  formulaire  XI  et  au  prix  de 
revient  de  l’unitd  kilometrique.  Les  renseignements  techniques  relatifs  h 
la  consommation  du  combustible  dans  les  locomotives,  compares  d’apr^s  le 
formulaire  IV.  L’6change  du  materiel  roulant.  Les  renseignements  tech- 
niques a recueillir  conformement  aux  formulaires  I et  II  sur  les  bris  des 
rails  et  I’usure  des  rails  d'acier. 

Juni  1892. 

La  formation  d’un  formulaire  de  renseignements  techniques  relatifs  aux 
foyers  de  locomotives.  La  repartition  des  depenses  indivises  d’un  r<56eau. 
Les  renseignements  techniques  relatifs  aux  machines  de  manoeuvre.  Les 
caisses  de  retraite  et  de  secours.  L’intercommunication  dans  les  trains. 
L’entretien  des  voies.  Les  lignes  a faible  tratic.  La  controle  de  la  vitesse 
des  trains.  Les  moyens  de  dtlvelopper  les  relations  internationales  en  ce 
qui  concerne  le  trafic  des  raarchandises. 

Juli  1892. 

Les  signaux  fixes.  Les  renseignements  techniques  relatifs  ii  l’entretien 
eourant  des  traverses  m6t.alliques.  Les  renseignements  techniques  relatifs 
au  graissage  de  locomotives.  La  communication  entre  les  stations  et  les 
trains  en  marche. 

August  1892. 

La  question  des  trains  rapides.  La  relation  entre  les  ponts  et  le  materiel 
roulant.  Les  modes  speciaux  de  traction.  Les  renseignements  techniques 
relatifs  aux  traverses  en  bois.  Les  chemins  de  fer  dans  les  pays  neufs. 

Bulletin  du  ministere  des  travaux  publics.  Paris. 

Mttrz  1892. 

Recettes  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  fran^ais  d’iutdret  g£n6ral 
(aunties  1891  et  1890).  Recettes  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  algfiriens 
(anndes  1891  et  1890).  Chemins  de  fer  ouverts  it  l’exploitation  (mars  1892). 
Allemagne.  — Rdsume  de  la  legislation  generale  des  chemins  de  fer  alle- 
mands  (suite  : II  — Periode  de  1850  k 1879.  Grande- Bretagne  et  Irlande.  — 
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Acte  de  1891  portant  approbation  des  tarifs  de  la  Coinpagnie  du  chemin  de 
fer  de  Londres  et  South-Western.  Prusse.  — Rtfsultats  gen^raux  des 
chemins  de  fer  de  l’Etat  (1854  a 1891). 

April  1892. 

Longueurs  des  chemins  de  fer  et  tramways  ouverts  a l’exploitation.  Alle- 
raagne.  — Rdsumd  de  la  legislation  des  chemins  de  fer  allemands.  Autriche. 
— Statistique  des  chemins  de  fer  pour  l’annee  1889. 

Centralblatt  der  Bauverwnltung.  Berliu. 

No.  26—30.  Vom  25.  Juni  bis  27.  Juli  1892. 

(No.  26:)  Neue  franzosische  Vorschriften  iiber  eiserne  Brllcken.  (No.  27:; 
Priifung  des  Flufseisens  der  Fordoner  Weichselbrilcke.  (No.  28:)  Sicherung 
der  Eisenbahnziige  bei  ihrer  Ausfahrt  ans  Stationen.  (No.  28  und  29:)  Eine 
Strafsenbahn  mit  Zahnstrecken  (St.  Gallen— Gais).  (No.  29a:)  Statistik  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  im  Betriebsjahre  1890/91.  Zur  Stofsverlaschnng 
der  Breit.fufsschienen.  (No.  30  und  30a:)  Neue  Bundesrathsbestimmuugen 
fur  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  Deutschlands. 

Deutsche  Verkehrsbldtter  und  aligemeine  deutsche  Kisenbahnzeilung.  Leipzig. 
No.  29.  Vom  21.  Juli  1892. 

i 

Zur  Frage  der  Beschleunigung  des  Gliterverkehrs. 

Dingier*  poly  technisches  Journal.  Stuttgart. 

Jahrgang  73.  Bd.  284.  Heft  11  und  12. 

Die  elektrischen  Eisenbahneinrichtungen  auf  der  Frankfurter  Ansstellung. 

Jahrgang  73.  Bd.  285.  Heft  1 und  3. 

Die  elektrischen  Eisenbahneinrichtungen  auf  der  Frankfurter  Ausstellung. 

Jahrgang  73.  Bd.  285.  Heft  3. 

Elektrische  Lokomotiven  fur  Eisenbahnen.  Ueber  die  Lieferungsbediugungen 
fiir  Mineralschmieriile  bei  den  kdnigl.  preufsischen  Staatseisenbahnen. 

IKoatanoaopo/Kaoe  aiao  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  17—22.  1892. 

(No.  17  18:)  Aus  dem  Gebiete  der  Untersuchung  des  Rechnungswesens  deT 
russischen  Eisenbahnen.  (No.  19-20:)  Ergebnisse  der  auf  der  Eisenbahn 
Eoslow — Woronesch  mit  der  Anlage  von  Erdddmmen  gegen  Schneever- 
wehungen  im  Winter  1891/92  gemachten  Versuche.  (No.  21  und  22:1  Ver- 
such  der  Abfassting  der  Vorschriften  iiber  die  Beforderung  auf  Eisenbahnen 
in  25  Paragraphen.  Ergebnisse  des  Betriebs  der  russischen  Staatsbahnen 
in  1891. 

Engineering.  London. 

No.  1382—1389.  Vom  24.  Juni  bis  12.  August  1892. 

(No.  1382:)  The  new  signalling  system  and  alterations  at  Waterloo  station. 
A brake  power  paradox.  New  South  Wales  Railway  commission.  (No.  18S3r  1385 
und  1386:)  Glasgow  Central  Railway.  Formosa  and  its  Railways.  The 
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electrical  underground  Railway  for  Berlin.  (No.  1383— lc86 :)  American  rail 
and  track.  (No.  1384:)  Convertible  gauge  locomotive:  Great  Western  Rail- 
way. (No.  1388:)  Notes  from  the  United  States.  ^No.  1388  u.  1389:)  The 
Manchester  ship  canal. 

Engineering  News.  New-York. 

No.  25 — 32.  Vom  16.  Juni  bis  4.  August  1892. 

(No.  25:)  American  types  of  compartment  cars:  Wagner  Palace  Car  Co. 
Tunnels  at  St.  Paul,  Minneapolis.  Heavy  freight  engine  for  Iron  Range 
and  Huron  Bay  R.  R.  Railway  stations  and  buildings.  Tunnel  lighting  by 
electricity.  The  Hunt  industrial  Railways.  Details  of  anchor  span  and 
cantilevers  for  the  Memphis  bridge.  Steel  freigt  car  trucks;  Harvey  steel 
Car  Co.  The  irregular  wear  of  locomotive  driving  wheel  tires.  Highway 
tunnel  under  the  river  Thames  at  Blackwall,  London.  England  The  Lindner 
starting  year  system  for  compound  locomotives.  The  cast  iron  lining  of 
the  Hudson  river  tunnel.  (No.  26:)  A great  switch  and  signal  plant.  The 
design  of  locomotive  smoke-stacks  and  exhaust  nozzles.  The  widening  of 
the  Great  Western  Railw  ay,  England.  Compound  locomotive  tests.  Statistics 
of  Railway  construction  in  Southern  States.  (No.  27:)  Compound  locomotive 
tests.  Life  of  wheels  on  cable  cars.  The  reinforced  rail  joint.  (No.  27  u.  28,  31 
u.  32:';  The  engineering  schools  of  the  United  States.  No.  27:)  Results  of  com- 
pound locomotive  tests.  (No.  28:)  Comparison  of  indicator  diagrams  of 
simple  and  compound  locomotives.  Heavy  freight  locomotive,  Iron  Range 
and  Huron  Bay  Ry.  (No.  28  und  29:)  The  coming  development  of  electric 
Railways.  Breakage  of  rails.  (No.  29:)  The  East  and  West  coast  Railway 
for  England.  The  early  history  of  the  Baltimore  and  Ohio  R.  R.  Pasadena 
and  Mount  Wilson  Railway.  The  progress  of  New  York’s  rapid  transit, 
scheme.  (No.  30:)  The  Chicago  grade  crossing  question.  100  lb.  rails: 
Pennsylvania  R.  R.  American  locomotives  in  New  South  Wales.  Proposed 
terminal  improvements  of  the  Pennsylvania  R.  R.  at  Washington.  The 
Chicago  Railway  terminal  problem.  (No.  31:)  Railway  statistics  in  Illinois. 
The  Simplon  tunnel.  The  Railways  of  the  United  States  for  1891.  (No.  32:) 
Statistics  of  progress  and  prospects  of  Railway  construction  in  North- 
western states.  Railway  construction  in  the  Northwest. 

Olaser’s  Annnleu  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft.  12.  Vom  15.  Juni  1892. 

Amerikanische  Lokoraotiven.  Selbstthiitiger  WSrmeregler  System  Schmidt. 
Ueber  die  Lieferungsbedingungen  fhr  Mineralschmierole  bei  den  koniglich 
preufsischen  Staatseisenbalmen.  Eine  neue  Rangirbremse.  Fttufachsige 
GUterzuglokomotiven. 

Heft  1.  Vom  1.  Juli  1892. 

Der  A us  dug  des  Vereins  deutscher  Eisenhttttenleute  nach  Atnerika  iin 
Herbste  des  Jahres  1890.  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  fur  das  Jahr  vom 
1.  April  1892  93.  Vorschlag  zu  einer  Gleisrangirbreinse.  Reiseerinnerungen 
aus  der  Schweiz. 
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Heft  2.  Vom  15.  Juli  1892. 

Ueber  Schienenbefestigung.  Ueber  Eisenbahnfragen  wirthscbaftlicher  Art 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Hydrauliscke  Nieteinrichtnng 
der  konigl.  Eisenbahnhauptwerkstatt  zu  Witten.  Der  Ausflug  des  Vereins 
deutscher  Eisenhlittenleute  nach  Amerika  im  Herbste  des  Jahres  1890.  Pie 
Londoner  Untergruudbahnen.  Ueber  den  Lokomotivbetrieb  mit  mehrfachen 
M annschaften. 

Das  Handels -Museum.  Wien. 

No.  28.  Vom  14.  Juli  1892. 

(No.  28:!  Der  Zonentarif  und  dessen  Resultate 

HajKeuepx  (Der  Ingenienr).  Kiew. 

Heft  Junl  1892. 

Platzen  eines  Lokomotivkessels.  Ueber  die  Erhbhung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit  der  Giiterziige.  Das  Zentralweichen-  und  Signalstellwerk  System 
Saix  (Scblufs  ans  Aprilheft). 

Heft  Juli  1892 

Die  schnellwirkenden  Westinghousebremsen.  Ueber  das  Tranken  der  Holz- 
schwellen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

Mai  1892. 

The  Railway  problem  of  Chicago  in  relation  to  terminals,  rapid  transit, 
marine  commerce  and  related  interests. 

Moniteur  des  int^rets  materials.  Brussel. 

No.  57.  Vom  17.  Juli  1892. 

(No.  57:  i La  nationalisation  des  entreprises  internationales  des  chemins 
de  fer. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  25—30.  Vom  18.  Juni  bis  23.  Juli  1892. 

(No.  25:)  Provedimenti  per  le  strade  ferrate  complementari.  (No.  26  und 
28—30:)  Ferrovia  del  Gottardo.  (No.  27:)  Le  ferrovie  ad  ingranaggio  sistemi 
Riggenbach,  Abt  e Locher.  (No.  29:)  Unioue  delle  ferrovie  italiane  d’interesse 
locale.  (No.  30:)  Traffico  de  e per  1’Italia  attraverso  il  Gottardo  nell  'anno 
1891  in  confronto  coll  ’anno  1890. 

Oesterreichische  Eisenhahnzeitung.  Wien. 

No.  26 — 33.  Vom  26.  Juni  bis  14.  August  1892. 

(No.  26:)  Eisenbahngeld.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1892.  (No.  27:) 
Ueber  eine  neue  Methode  fur  das  Trocknen  lackirter  Eisenbahnwagen. 
(No.  28:)  Die  Losung  der  Lokalbahnfrage  in  Steiermark.  (No.  29.)  Ans- 
nutzung  der  Wasserkrafte  auf  dera  Wege  elektrischer  Kraftilbertragung. 
(No.  30:)  Statistische  Nacbrichten  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwal* 
tungen  fiir  1890  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1892.  (No.  31:)  DR1 
Betriebsergebuisse  der  grofseren  osterreichischen  Eisenbahuen  im  Jahre  1891- 
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(No.  32:)  Die  Wiener  Stadtbahn.  (No.  33:)  Ueber  englisches  nnd  amerika- 
nisches  Eisenbahnwesen. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Kisenbalmwesenn.  Wiesbaden. 

Heft  III.  18 92. 

Die  Widerst&nde  der  Eisenbahnziige  bei  ihrer  Bewegung  durch  Gleisbogeu. 
Die  Lokomotiven  der  nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Fahrstrafoen- 
entriegelnng  durch  das  Zugschlufszeichen.  Ein  Mittel  gegen  vorzeitiges 
Umstellen  der  Weichen  nnd  vorzeitiges  RUckmelden  der  Ziige.  Vergleichende 
Gasuntersucbungen  und  Wiirmemessungen  in  der  Rauchkammer  von  Loko- 
motiven  mit  ankerloseni  und  gewohnlichent  Kessel.  Zeicbnerische  Bestim- 
mung  der  zusammengehorigen  FUllungsgrade  in  beiden  Zylindern  der  Ver- 
bundlokomotiven.  Doppelte  Kreuzungsweiche  mit  Zungenkreuzungen.  Elek- 
trische  Untergrundbahneu.  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser  Weltaus- 
stellung  1889. 

Heft  IV.  1892. 

Ueber  Lokomotiven  fiir  Gebirgsbahnen.  Normaldrehgestelle  fiir  Personen- 
wagen  der  Peunsylvaniabahn.  Probefahrten  mit  dem  Drebgestellwagen. 
Streckenwiirterilberwacbungsvorrichtung.  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser 
VVeltausstellung  1889.  Federnder  Rohrenreiuiger  fiir  Fetter-  und  Siederobre. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1484—1489.  Vom  11.  Juni  bis  23.  Juli  1892. 

(No.  1484C  English  and  American  Railway  working.  (No.  I486:)  Indian 
Railways  in  1891.  The  Zone  system  on  the  Cork  Blackrock  and  Passage 
Railway  Company.  Railways  in  South  Afrika.  Victorian  credit,  and  Vic- 
torian Railways.  (No.  1487:)  Traffics  in  the  past  half  year.  The  city  and 

South  London  electric  Railway:  cost  of  electric  traction  (No.  1488:)  The 

coming  Railway  dividends.  The  new  parliament  and  Railway  and  commer- 
cial interests.  (No.  1489:)  Railway  directions  in  the  new  parliament.  Metre 
gauge  Railways  in  India.  Railways  in  Palestine. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  25.  Vom  17.  Juni  1892 

The  Grant  locomotive  works.  Compound  consolidation  locomotive  for  the 
Cornwall  & Lebanon.  Car  for  the  Chicago  & South  side  rapid  transit.  Com- 
pound passenger  locomotive,  Pennsylvania  R.  R.  Common  sense  about  ex- 
haust apparatus.  Locomotive  cylinder  power  consumed  ahead  of  first  car. 

The  Westinghouse  air  brake  on  the  Chicago  Elevated.  Emergencies  of 
Railroads.  Night  signaling-past  and  present.  Passenger  traffic  of  Boston 
Railroads. 

No.  26.  Vom  24.  Juni  1892. 

Plan  of  proposed  steam  heating  coupling.  Harrison’s  journal  lubricator  and 
sectional  dust  guard.  The  Dalles  boat  Railroad.  Car  switching  and  cleaning 
yard  at  Dearborn  station  Chicago.  Six-wheel  switching  engine  — Western 
New  York  & Pennsylvania  Railroad.  Convention  of  the  Master  Car  Builders’ 
Arcliiv  tur  Eisenbulmwesen.  »**■  U8 
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association.  Legislative  control  of  live  stock  transportation.  Car  building 
Bridge  building.  Electric  motors  as  substitutes  for  steam  locomotives 
Tests  loads  for  bridges.  Enlargement  of  the  Waterloo  station.  London. 
Motive  power  for  street  Railroads.  Tests  of  the  standard  car  coupler  at 
Saratoga  springs  convention.  Fall  of  the  Licking  river  bridge. 

No.  27.  Vom  1.  Juli  1892. 

Boring  machines  for  locomotive  rods.  The  standard  crank  pin  gauge.  Rail- 
road building  in  1892.  The  Harrisburg  collision.  May  accidents.  The  Rail- 
road telegraph  superintendents’  association.  Car  accountants  convention. 
Twelve  passengers  killed  on  the  Pennsylvania.  Train  accidents  in  the 
United  States  in  May.  Indian  Railroad  notes.  Railroad  building  in  Russia. 
Building  the  Baltimore  & Ohio  Railroad.  Record  of  new  track  laid  in  the 
United  States,  Canada,  and  Mexico,  Jan.  1.  to  Juli  1,  1892 

No.  28.  Vora  8.  Juli  1892. 

Fall  of  a tunnel  roof.  Valve  year  for  compound  locomotives.  The  fox 
emergency  train  stop.  The  Railroad  problem  in  Chicago.  Kansas  city 
traffic.  Handling  freight  cars  in  England.  The  future  of  electric  Railroads 
Swiss  cable  Railroads.  Building  the  Baltimore  & Ohio  Railroad.  Riot  at 
the  Homestead  steel  works.  A forecast  of  the  new  Railroad  building 
in  1892.  Railroadmen’s  eyesight. 

No.  29.  Vom  16.  Juli  1892. 

Plan  of  grounds  and  buildings  of  the  Schenectady  locomotive  works.  Black- 
stones  anti-telescoping  platform  and  coupler.  Can  Railroad  discipline  be 
improved?  Chicago  harbor.  Notes  on  Railroad  location  and  construction 
in  the  Northwest.  The  coupler  and  brake  law.  Baldwin  locomotive  engines 
in  New  South  Wales.  Metallic  ties  in  Belgium.  Electricity  in  .Railroad 
shops.  Railroads  in  Costa  Rica.  Comparative  locomotive  performances. 

No.  30.  Vom  22.  Juli  1892. 

Pressed  steel  tie  for  the  New  York  Central  & Homlson  River  R.  R.  Penn- 
sylvania 110  lb.  rail.  Details  of  Baltimore  & Ohio  switches.  California  as 
a field  for  new  Railroads.  Extension  belpaire  boiler  for  wheeling  & lake 
Erie  10  wheel  locomotive.  The  civil  engineer  and  the  Railroad.  The  an- 
thracite coal  traffic  and  the  consolidation.  June  accidents.  Rokusek's  patent 
local  ticket.  Swiss  cable  rack  road  data.  The  cost  of  power.  The  Illinois 
Central  improvements  at  Chicago.  American  driver  brake  No.  10000. 

No.  31.  Vom  29.  Juli  1892. 

Altoona  yards -Pennsylvania  R.  R.  The  Bargion  compound  rail.  Rapid 
transit  speeds.  The  Railroads  of  the  United  States  in  1891.  The  Chicago 
terminal  commissioners’  report. 

No.  32.  Vom  5.  August  1892. 

The  British  board  of  trade  and  accidents.  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul 
compound  locomotive  tests.  The  Cairo  bridge.  Hours  of  work  on  French 
Railroads. 
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The  Railway  Engineer.  London. 

No.  150.  Juli  1892. 

Express  passenger  engine,  Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  Railway. 
Railway  structures,  ('rank  axles.  The  Leopoldina  Railway.  Eight-ton 
wagon,  North  Staffordshire  Railway.  Widening  and  improvement  works. 
London  and  South  Western  Railway  (metropolitan  extension).  Express  pas- 
senger engine  with  single  driving  wheels  (lady  of  the  lake  class),  London 
and  North  Western  Railway.  The  red  rock  bidge.  The  new  tariffs  of  ex- 
press rates  and  fares  on  French  Railways.  The  design  and  construction  of 
Railway  carriages  and  wagons.  Continuous  brakes:  board  of  trade  returns 
for  the  last  six  months  of  1891.  Lancashire,  Derbyshire  and  east  coast 
Railway.  Wrexham  and  Ellesmere  Railway.  Four  wheels  coupled  express 
engine  and  tender,  North  British  Railway. 

No.  151.  August  1892. 

Express  passenger  engine,  broad  gauge  converted,  Great  Western  Railway. 
Standard  designs  of  signalling  appliances.  Signalling  of  Waterloo  station 
L.  and  S.  W.  Railway.  Compound  locomotives.  The  design  and  construc- 
tion of  Railway  carriages  and  wagons.  Recent  patents  relating  to  Railways. 

Revue  generate  des  ehemins  de  fer.  Paris. 

No.  6.  Juni  1892. 

Ohemin  de  fer  de  l’Etat  de  Bosnie  et  Herzogovine  i\  voie  de  0m,76  h ad- 
herence et  a cremaillere.  Contribution  a l’etude  des  ponts  metalliques. 
Observations  pratiques  sur  un  cas  special.  Note  sur  les  resultats  auxquels 
ont  donne  lieu  les  essais  de  traverses  metalliques  du  type  Post  et  Braet 
places  sur  la  ligne  d'Anvers  a Bruxelles,  comparativemeut  h une  voie  avec 
traverses  en  cheue  postSe  sur  la  meme  partie  de  ligne.  La  nouvelle  loco- 
motive compound  h quatre  cylindres  et  a grande  vitesse  du  chemin  de  fer 
du  Nord. 

No.  1.  Juli  1892. 

Note  sur  la  duree  des  traverses  en  bois.  Note  sur  la  voie  renforctfe  de  la 
Compagnie  de  Paris  a Orleans.  Le  reseau  des  ehemins  de  fer  en  Russie. 

No.  2.  August  1892. 

Les  nouveaux  ateliers  des  services  (jlectriques  de  la  compagnie  du  chemin 
de  fer  du  Nord  a 8t.-Quen-les-Docks.  Les  recent.es  reformes  de  tarifs  sui- 
les  ehemins  de  fer  de  l’Etat  autrichien. 

Revista  tecnologica  industrial.  Barcelona. 

Mai  1892. 

Resistencia  de  raateriales:  estudio  sobre  los  ensayos  de  hierros  y aceros. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  26 — 3.  Vom  25.  Juni  bis  16.  Juli  1892. 

(No.  26:)  Die  Reihenfolge  der  Kurbeln  bei  zweistufigen  Lokomotiven.  (No.  3:) 
Ueber  den  Werth  der  Belastuugsproben  eiserner  Brucken. 
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La  voie  ferr6e.  Paris. 

No.  604—511.  Vom  23.  Juni  bis  11.  August  1892. 
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Erneuerung  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  bei  den 

preufsischen  Staatsbahnen. 

Von 

C.  Wichert,  Geheimer  Bau  rath. 


1. 

Die  Ausgaben  fur  die  Erneuerung  der  Betriebsmittel  nehmeu  neben 
denen  fur  die  Erneuerung  des  Oberbaus  und  vielleicht  noch  in  hftherem 
Mafse,  als  diese,  eine  eigenartige  Stelle  im  Wirthschaftsetat  der  Eisenbahn- 
verwaltungen  ein. 

VVie  jeder  Gebrauchsgegenstand  wird  auch  ein  Eisenbahnbetriebs- 
mittel  (Lokomotive,  Personenwagen,  Gepack-  und  Giiterwagen)  durch  den 
Gebrauch  abgenutzt,  ohne  jedoeh  im  allgemeinen  — eine  gute  Instandhaltung 
vorausgesetzt  — an  Gebrauchs-  oder  Leistungsf&higkeit  zu  verlieren.  Erst 
nach  langerer  oder  kurzerer  Zeit  wird  ein  Betriebsmittel  aus  irgend  welchen 
Ursachen  g&nzlich  unbrauehbar  und  bedarf  der  Erneuerung.  1st  eine 
grofsere  Anzahl  gleieliartiger  und  gleichzeitig  beschaffter  Betriebsmittel 
vorhanden.  so  erfolgt,  die  Ausmusterung  derselben  erfahrungsmafsig  nicht 
ebenfalls  zu  gleicher  Zeit:  viele  Ursachen  wirken  vielmehr  dahin,  dafs  diese 
sich  auf  eine  mitunter  grolse  Reihe  von  Jahren  erstreckt.  Diese  Ver- 
schiedenheit  wird  sich  noch  mehr  bemerkbar  rnachen,  wenn  Betriebsmittel 
aus  verschiedenen  Beschaffungsjahren  vorhanden  sind,  wie  dies  bei  grbfseren 
Eisenbahnen  stets  der  Fall  ist.  In  Folge  dieses  Umstandes  tritt  eine  Ver- 
schiebung  insofern  ein,  als  die  Ausgaben  fur  die  Erneuerung  der  Betriebs- 
mittel (wie  auch  des  Oberbaus)  nicht  zu  einein  bestimmten  Zeitpunkt  nach 
ihrer  Beschaffung  plotzlich  erfolgen  mussen;  es  werden  vielmehr,  nachdem 
zuniichst  gar  keine  Ausgaben  fur  Erneuerung  erwachsen  sind,  solche  erst 
nach  langerer  Zeit  in  geringem  Umfang  beginnen,  mehr  und  mehr  zu- 
nehmen,  einen  gewisscn  Durchschnitt  uberschreiten  und  dann  vielleicht  zu 
erheblicher  Hbhe  anschwellen.  Das  Ertr&gnifs  des  Eisenbahnunternehmens 
wird  durch  diese  Ausgaben  in  umgekehrter  Richtung  beinflufst  werden: 
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dasselbe  ist  in  den  ersten  Jahren  ein  zu  holies,  w&hrend  gleichzeitig  in 
Folge  der  Abnutzung  der  Betriebsmittel  (wie  des  Oberbaus)  eine  Werth- 
vermindemng  derselben  und  damit  ein  Verlust  an  der  Vermogenssubstanz 
des  Unternehmens  eintritt.  In  sp&teren  Jahren  mufs  dieser  Verlust  ein- 
gebracht  warden  durch  grofsere  Ausgaben,  als  sie  die  durchschnittliche  Er- 
neuerung  der  Betriebsmittel  (wie  des  Oberbaus)  erforderu  wurde,  wodurch 
wiederum  eine  Schmhlerung  des  Ertraguisses  eintritt.  Es  werden  daher 
Schwankungen,  theils  im  Kapitalwerth  des  Unternehmens,  theils  im  £r- 
trSgnifs  herbeigefuhrt,  die  bei  dem  hohen  Antheil,  den  der  Werth  der  Be- 
triebsmittel vom  Anlagekapital  einnimmt,  sehr  erheblieh  sind  und  zu  Un- 
zutraglichkeiten  fiihren  mussen.  Allerdings  entwickelt  sich  der  Vrerkehr 
eines  Eisenbahnunternehmens  meistens  allmahlich  und  werden  demzufolge 
die  Ertr&gnisse  mit  der  Zeit  grbfser,  wodurch  ein  gewisser  Ausgleich  statt- 
lindet  und  es  angenehm  empfunden  wird,  dafs  in  der  ersten  Zeit  Ausgaben 
fur  Erneuerungen  nicht  stattfinden.  Aber  die  Befiirchtung  ist  nicht  im- 
begrfindet,  dafs  in  spateren  Jahren,  wenn  diese  Ausgaben  sehr  grofs 
werden,  eine  Zuruckhaltung  bei  der  Erneuerung  erfolgen  kann,  urn,  be- 
sonders  in  ungunstigen  Zeiten,  eine  erhebliche  Verminderung  des  Ertriig- 
nisses  zu  verhuten  oder  doch  mbglichst  lange  hinauszuschieben. 

Zur  Vermeidung  derartiger  bedenklicher  Schwankungen  wird  bekannt- 
licli  von  den  Privatbahnverwaltungen  die  Bildung  eines  Erneuerungsfonds 
gefordert,  aus  welchem  die  Kosten  fiir  die  Erneuerung  der  Betriebsmittel 
(und  des  Oberbaus)  bestritten  werden.  Dieser  Fonds  wird  gebildet  durch 
jahrliche  Einlagen  aus  den  Betriebseiunahmen  und  durch  die  Zinsen  des 
bereits  angesammelten  Kapitals.  Die  jahrlichen  Einlagen  werden  nach  ge- 
wissen  Erfahrungssiitzen  berechnet  und  sollen  so  bemessen  sein,  dafs  die 
durch  die  Abnutzung  der  Betriebsmittel  (und  des  Oberbaus)  eintretende 
Werthverminderung  durch  den  Erneuerungsfonds  Deckung  findet,  wogegen 
angenommen  wird,  dafs  die  iibrigen  Anlagen  in  ihrem  Werth  durch  die 
laufende  Instandhaltung  erhalten  bleiben.  Ein  soldier  Erneuerungsfonds 
(zur  weiteren  Verhutung  der  beregtcn  Schwankungen  werden  auch  Re- 
serve- und  andere  Fonds  angesammelt,  von  denen  liier  weiter  nicht  die 
Rede  sein  soil)  wirkt  daher  als  Regulator  und  ist  eine  grofse  Beruhigung 
fiir  die  Betriebsleitung,  welche  die  erforderlichen  Erneuerungen  lediglich 
nach  dem  Bedfirfnifs  ohne  Riicksicht  auf  die  finanzielle  Lage  des  Unter- 
nehmens bewirken  kann. 

Es  konnte  aufifallen,  dafs  der  Staat  eiue  gleiche  Vorsorge  fur  die  ihm 
selbst  gehorenden  Eisenbahnen  nicht  trifft  (es  giebt  indessen  auch  einige 
Staatsbahnen,  bei  denen  ein  Erneuerungsfonds  gebildet  wird),  allein  es  er- 
scheint  dies  bcgrundet,  weil  die  Staatsbahnen  nur  einen  Theil  des  ganzcn 
Staatsvermogens,  die  Betriebseinnahnien  der  Staatsbahnen  nur  einen  Theil 
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der  gesammten  Staatseinnahmen  bilden  und  daher  die  Moglichkeit  nicht 
vorliegt,  dafs  erforderliche  Ausgaben  wegen  Mangels  an  Mitteln  nicht  be- 
stritten  werden  konnten.  Die  Ausgaben  fur  die  Erneuerung  der  Betriebs- 
mittel (uud  des  Oberbaus)  unterscheiden  sich  in  nickts  von  den  Ausgaben 
fur  die  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  fiir  die  Betriebsfuhrung,  sie 
sind  gleich  dringlicher  Art,  wie  die  Ausgaben  fur  aJle  anderen  Staats- 
bedfirfnisse,  deren  Deckung  durch  die  Staatseinnahmen  erfolgen  raul's, 
welche  demgemafs  zu  gestalten  sind.  Hiernach  kann  es  weder  nothwendig 
noch  wirthschaftlich  sein,  einen  Theil  der  Staatseinnahmen  zur  Bildung 
von  Kapitalfonds  zu  verwenden,  um  dadurch  den  Werthverlust  der  Be- 
triebsmittel  (und  des  Oberbaus)  zu  ersetzen  und  einen  Theil  der  Ausgaben 
aus  diesem  Fonds  spiiter  zu  decken.  Es  erscheint  vielmehr  richtiger,  die- 
jenigen  Staatseinnahmen,  welche  nach  Deckung  der  gesetzmafsigen  Aus- 
gaben  etwa  iibrig  bleiben,  zur  Abstofsung  von  Staatsschulden  zu  ver- 
wenden. Ueberdies  mochte  es  zweifelhaft  sein,  ob  es  mOglich  sein  wurde. 
solche  Kapitalfonds  ihrer  Bestimmung  zu  erhalten,  wenn  vielleicht,  in 
schlechten  Zeiten  zur  Deckung  der  Staatsausgaben  An  lei  hen  aufgenommen 
werden  mufsten.  Ob  es  nicht  dennoch  aus  praktischen  Grunden  und  um 
die  allgemeine  Finanzverwaltung  unabhiingig  von  den  unausbleiblichen 
Schwankungen  der  Betriebsertrhgnisse  der  Staatsbahuen  zu  machen,  zweck- 
mafsig  sein  konnte,  auf  die  Ansammlung  von  Kapitalfonds  aus  den  Ueber- 
sehussen  der  Staatsbahuen  zum  Zweck  des  Ausgleichs  dieser  Schwan- 
kungen Bedacht  zu  nehmen,  ist  eine  Frage,  die  hier  einer  Erorterung 
nicht  unterzogen  werden  soil.  Bei  den  preufsischen  Staatsbahuen  ist  ein 
Erneuerungsfonds  nicht  vorhanden;  eine  regelmafsige  Abschreibung  des 
Anlagekapitals  findet  zwar  buchm&fsig  statt,  jedoch  tritt  eine  thatsachliche 
Tilgung  der  Staatsschulden  nach  den  gesetzlichen  Vorschriften  unter  ge- 
wissen  Yoraussetzungen  und  Bedingungen  nur  insoweit  ein,  als  die  Ueber- 
sehusse  der  Staatsbahnen  nach  Verzinsung  der  Eisenbahnkapitalschuld  eine 
anderweitige  gesetzmkfsige  Verwendung  nicht  finden  (Eisenbahngarantie- 
gesetz  vom  27.  M&rz  1882). 

Die  Grundsktze,  nach  denen  bei  der  preufsischen  Staatsbalmverwal- 
tuug  bezuglich  der  Ausmusterung,  Erneuerung  und  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel  verfahren  wird,  sind  die  folgenden: 

1.  Ein  Betriebsmittel  ist  auszumustern.  sobald 

a)  entweder  seine  LeistungsfUhigkeit  eine  ungenugende  geworden 
ist,  oder 

b)  seine  Wiederherstellung  im  Verh&ltnifs  zu  der  danach  zu  er- 
wartenden  Gebrauchsdauer  nicht  mehr  lohnend  erscheint. 

2.  Die  Erneuerung  der  Betriebsmittel  zu  Fasten  der  laufenden  Be- 
triebseinnahmen  soli  innerhalb  des  vorliegenden  Bedurftiisses  so 
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bemessen  sein,  dais  dadurch  die  Leistungsfahigkeit  des  Gesammt- 
bestandes  erhalten  bleibt;  sie  soil  daher  umfassen 

a)  den  Ersatz  fur  die  ausgemusterten  Betriebsmittel. 

b)  den  Ersatz  fur  die  dureh  das  zunehmende  Alter  etwa  eingetre- 
tene  Verminderung  der  Leistungsfahigkeit  der  vorhandenen 
Betriebsmittel. 

B.  Soweit  iiber  den  unter  2 b angegebenen  Umfang  hinaus  eine  Be- 
sehaffung  von  Betriebsmitteln  erforderlich  wird,  ist  dieselbe  als 
eine  Vermehrung  anzusehen  und  mufs  daher  aus  besonderen  Fonds 
bestritten  werden,  welche  dem  Anlagekapital  zuzuschreiben  sind. 

Gegen  die  Richtigkeit  und  Zweckmafsigkeit  dieser  Grunds&tze,  sowit- 
gegen  deren  Handhabung  sind  seit.  der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen 
mehrfach  im  Landtag  Bedenken  erhobcn.  Wiederholt  wurde  die  Behaup- 
tung  ausgesprochen,  dafs  die  Ausmusterung  der  Betriebsmittel  verzogert 
wurde,  dafs  die  Erneuerung  derselben  in  zu  geringem  Umfange  stattfande 
und  dafs  gar  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  zum  Theil  nur  als  Deckung 
der  vorherigen  ungenugenden  Erneuerung  angesehen  werden  durfe,  wonach 
also  eine  nicht  gerechtfertigte  Erhohung  des  Betriebsuberschusses  kiinstlich 
herbeigefuhrt  ware.  Es  wurde  als  nothwendig  bezeichnet,  dafs  auch  die 
Kosten  fur  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  in  Folge  der  regelmftfsigen 
Verkehrszunahme  aus  den  laufenden  Betriebseinnahmen  bestritten  werden. 
und  es  wurde  der  Befurchtung  Ausdruck  gegeben,  dafs  die  Ausgaben  fur 
die  Erneuerung  der  Betriebsmittel  (und  des  Oberbaus)  mit  der  Zeit  einen 
solchen  Umfang  gewinnen  wiirden,  dafs  dadurch  die  Ueberschusse  in  be- 
denklichster  Weise  gesehm alert  werden  konnten.  Wenn  diese  Bedenken 
und  Befurehtungeu  auch  stets  in  uberzeugender  Weise  zuruckgewiesen 
werden  konnten,  so  mufs  doch  zugegeben  werden,  dafs  es  nicht  moglicb 
ist,  hierzu  ein  bestimmtes  zahlenmilfsiges  Beweismaterial  zu  verwenden. 
Nachstehend  soli  versucht  werden.  diese  Verhaltnisse  auf  Grund  der  in 
den  letzten  Jahren  stattgehabten  Ausmusterung.  Erneuerung  und  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  nalier  klar  zu  stellen. 

2. 

Ein  Betriebsmittel  ist  auszumustern,  sobald 

a)  entweder  seine  Leistungsfahigkeit  eine  ungenugende  geworden 
ist.  oder 

b)  seine  Wiederherstellung  im  Verhaltnifs  zu  der  danach  zu  erwar- 
t.enden  Gebrauchsdauer  nicht  lohnend  erscheint. 

Die  Leistungsfahigkeit  eines  Betriebsmittels  kann  eine  ungenugende 
werden.  weil  seine  ursprungliche  Leistungsfahigkeit  nicht  raehr  voll  in 
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Anspruch  genommeu  werdeu  darf  oder  weil  seine  urspriingliche  und 
noeh  vorhandene  Leistungsf&higkeit  wegen  geiinderter  Betriebsverh&lt- 
nisse  keine  oder  keine  lohnende  Verwendung  raehr  linden  kann.  Die 
Verwendung  der  Betriebsniittel  ini  Eisenbabnbetrieb  ist  eine  uberaus 
vielseitige,  deuientsprechend  ist  zwar  die  Bauart  der  Betriebsniittel 
den  Betriebsverhaltnissen  angepasst,  aber  dock  innerhalb  weiterer 
Grenzen.  Ein  Betriebsniittel,  welches  fur  eine  Betriebsart  nicht  mehr  ver- 
wendbar  ist,  kann  fiir  eine  andere  Betriebsart  noeh  selir  wohl  nutzbringend 
verwendet  werden.  Die  Lokomotive,  die  fur  Zugdienst  nicht  mehr  geeignet 
ist,  wird  noeh  viele  Jahre  im  Rangirdienst  benutzt  werden  kOnnen;  der 
Wagen,  der  in  Schnellzugen  nicht  mehr  laufen  darf,  ist  in  Personenzugen 
oder  auf  Nebenbahnen  noeh  lange  brauchbar.  Es  wiirde  daher  ebenso  ver- 
kehrt  sein,  ein  'an  sich  noeh  brauchbares  Betriebsniittel  auszumustern, 
wenn  fur  dasselbe  eine  geeignete  Benutzung  noeh  zu  finden  ist,  wie  das- 
selbe  noeh  ferner  zu  erhalten,  wenn  fiir  dasselbe  keine  Verwendung  mehr 
vorliegt.  Im  ersteren  Fall  bedarf  es  aber  noeh  der  Untersuchung,  oh  die 
weitere  Benutzung  wirthsehaftlioh  riehtig  ist.  Dies  wurde  beispielsweise 
zutreffen,  wenn  eine  sehwaehe  Lokomotive  fur  die  Beforderung  vorhandener 
schwacher  Ziige  verwendet  werden  kann,  aber  es  wurde  unvortheilhaft 
sein,  Ziige  nur  aus  dem  Grunde  zu  theileu,  um  die  schwachen  Lokomotiven 
noeh  ferner  verwenden  zu  konnen  oder  starke  Ziige  dauernd  durch  zwei 
sehwaehe  Lokomotiven  befbrdern  zu  lassen.  Die  Entseheidung  dariiber, 
ob  ein  Betriebsniittel  wegen  un  genu  gen  der  Leistungsfahigkeit  auszumustern 
ist  oder  nicht,  wird  durch  den  Umstand  zum  Theil  erschwert,  zum  Theil 
erleichtert,  dafs  die  fraglichen  Betriebsmittel  sieh  schon  in  vorgesehrittenem 
Alter  befinden,  dafs  ihr  Allgemeinzustand  demzufolge  schon  mehr  oder 
weniger  angegriffen  ist,  und  dafs  es  meistens  erst  einer  grOfseren  Heparatur 
hedarf,  um  dieselben  fiir  die  etwaige  Weiterbenutzung  tauglich  zu  machen. 
Aber  aueh  wenn  kein  Zweifel  vorliegt,  ob  das  Betriebsmittel  demn&chst 
noeh  in  vollem  Umfang  leistungsfahig  sein  wird,  bedarf  es  mitunter  der 
genauen  Prufung,  ob  es  lohnender  ist,  eine  sehr  kostspielige  Reparatur 
auszufuhren  oder  durch  eine  einfachere  Reparatur  dasselbe  nur  noeh  auf 
einige  Zeit  zu  erhalten.  Endlich  wird  aueh  die  Marktlage  nicht  aufser 
Betracht  bleiben  diirfen,  da  bei  den  anzustellenden  Kostenermittlungen 
und  Vergleichsberechnungen  es  von  erheblichem  Eintlufs  sein  kann,  zu 
welchem  Preise  ein  neues  Betriebsmittel  zur  Zeit  zu  kaufen  ist. 

Die  Bestimmung  dariiber,  ob  ein  Betriebsmittel  auszumustern  ist, 
erfordert  hiernach  eine  gewissenhafte  Prufung  aller  einschlagigen  Verhalt- 
nisse.  Es  haben  hierbei  so  viele  Personen  mitzuwirken,  dafs  die  aus- 
gesprochene  Befurchtung  nicht  ganz  von  der  Hand  zu  weisen  ist,  es  mOchte 
hierbei  nicht  immer  riehtig  verfahren  werden,  es  mochte  mitunter  von  der 
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Ausmusterung  noch  A b stand  genommen  werden,  wo  dies  sowohl  vom  be- 
triebsteehnischen  wie  vom  wirthschaftlichen  Standpunkt  bereits  geboten 
gewesen  wftre,  und  dadnrch  die  Kosten  fiir  die  Instandhaltuug  der  Be- 
triebsmittel iiber  Gebiibr  vertkeuert  werden.  lndessen  mufs  docli  be- 
achtet  werden,  dafs  die  bei  der  Ausmusterung  der  Betriebsmittel  rnitwir- 
kenden  Faktoren  bieran  nicht  ganz  gleiches  Interesse  haben.  Wahrend 
die  Werkstiitte  mitunter  geneigt  sein  kounte,  altere  Betriebsmittel  zum 
Zweck  der  Besch&ftigung  ibrer  Arbeiter  noch  zu  erbalten,  werden  die  Be- 
triebsamter  darauf  sehen,  mOglichst  leistungsfakiges  Material  zur  Verfugung 
zu  haben.  Wenn  deshalb,  wie  dies  wohl  aligemein  — wenigstens  in  zwei- 
felhaften  Fallen  geschieht,  die  Werkst&tten  den  genauen  Zustand  der  far 
die  Ausmusterung  in  Aussicht  genommenen  Betriebsmittel  feststellen  und 
die  Kosten  erraitteln,  welcbe  die  Wiederberstellung  derselben  erfordern 
wiirde,  wahrend  die  Betriebs&mter  prtifen,  ob  eine  zweckmafsige  Weiter- 
verwendung  der  Betriebsmittel  noch  vorliegt,  und  die  Direktion  alsdann 
auf  Grund  dieser  Vorermittlungen  und  in  Erwagung  der  allgemeinen  Ver- 
haltnisse  die  Entscheidung  trifft,  so  darf  wobl  angenommen  werden.  dafs 
die  hierbei  getroffenen  Entschliefsungen  in  jeder  Beziehung  saehgemafs 
ausfallen. 

Da  nacb  Vorstehendem  die  Ausmusterung  der  Betriebsmittel  von  der 
jedesmaligen  genauen  Untersucbung  abb&ngig  ist,  so  kann  die  Anzahl  der- 
selben im  Voraus  nicht  angegeben  werden.  Es  wiirde  indessen  doch  in 
bobem  Grade  erwunscht  sein,  die  Anzahl  der  auszumusternden  Betrieb.s- 
mittel  mit  einiger  Sicherheit  auf  Grund  der  fruheren  Ergebnisse  statistiscli 
feststellen  zu  kbnnen.  Gerade  der  Mangel  einer  derartigen  Methode  hat 
viel  zu  den  angedeuteten  Bedenken  beigetragen  und  zu  manchen  unrich- 
tigen  Anschauungen  gefiihrt,  indem  mehrfacb  der  mittlere  Verscbleifs  der 
Betriebsmittel  mit  der  wirklichen  Ausmusterung  derselben  verwechselt 
worden  ist.  In  den  Erl&uterungen  zum  Etat  der  Eisenbahnverwaltun^ 
findet  sich  eine  Berechnung  uber  die  ltiieklagen,  welcbe  dem  fur  das  Etats- 
jahr  zu  erwartenden  Verscbleifs  an  den  Oberbaumaterialien  und  Betrieb>- 
mitteln  der  preufsischen  Staatsbahnen  entsprechen  wurden,  und  auf  Ver- 
langen  zu  dem  Zweck  angestellt  wird,  um  einen  Vergleich  mit  den  bezug- 
lichen  Ausgaben  der  Privatbahnen,  welche  einen  Erneueruugsfonds  be- 
sitzen,  zu  ermoglichen.  Bei  dieser  Berechnung  der  Riicklagen  fur  die 
Betriebsmittel  wird  von  der  auf  Erfahruug  berubenden  Annahme  aus- 
gegangen,  dais  die  Betriebsmittel  wahrend  ihres  Bestehens  eine  gewisse 
kiloraetrische  Leistung  im  Durchschnitt  ausfuhren  kbnnen,  wonach  sich 
bei  der  veranscblagten  Durchschuittsleistung  der  Betriebsmittel  im  Etats- 
jalir  die  durcbschnittlicbe  Lebensdauer  ergiebt.  Es  ist  klar.  dal's  diese 
Durchschnittsangaben  nur  fiir  die  Berechnung  der  Rucklagen  zur  Deekune 
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der  Werthverminderung  der  Betriebsmittel  durcli  die  Abnutzuug  dienen 
und  dafs  dieselben  keineu  Anhalt  fur  die  Beurtheilung  bieten  konuen,  wie 
viele  Betriebsmittel  in  dem  Etatsjahre  wirklich  auszumustem  sein  werden. 
80  ist  beispielsweise  fur  das  Etatsjahr  1890/91  eine  mittlere  Lebensdauer 
<ler  Lokomotiven  von  25  Jakren  angegeben,  und  da  am  1.  April  1890 
9118  Lokomotiven  vorhanden  waren,  so  betr&gt  der  mittlere  Verschleifs 

* — 365  Lokomotiven.  ilieraus  ist  aber  noch  keineswegs  zu  entnehmen, 


dafs  diese  Zahl  wirklich  zur  Ausmusteruug  reif  ist:  dies  haugt  vielmehr 
ganz  von  dem  Alter  der  vorhandenen  Lokomotiven  ab.  Die  Durchsehnitts- 
rechnung  wurde  nur  zutreffend  sein,  wenn  die  Anzahi  der  Betriebsmittel 
aus  jedem  Jahrgang  die  gleiehe  ware  und  so  viele  Jahrgange  vorhanden 
sind,  dafs  in  jedem  Jahre  ein  Jahrgang  zur  Ausmusterung  reif  wird.  Es 
wurde  dies  ferner  voraussetzen,  dafs  die  gleichaltrigen  Betriebsmittel  auch 
zu  gleicher  Zeit  ausgemustert  werden  inussen.  Beide  Voraussetzungen  sind 
iedoch  nicht  zutreffend.  Die  Anzahi  der  Betriebsmittel  aus  den  verschie- 
denen  Jahrgangen  ist  sehr  verschieden,  je  nach  dem  stattgehabten  Zuwachs 
an  Betriebsmitteln  entspreehend  der  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes  und 
der  Verdichtung  des  Verkehrs.  Dann  aber  ist  der  Zeitpunkt,  zu  dem  die 
Ausmusterung  wirklich  stattfindet,  nicht  ein  bestimmter,  dem  Durehschnitt 
entsprechender,  sondern  er  erstreckt  sicli  erfahrungsmafsig  bei  gleichzeitig 
beschafften  Betriebsmitteln  gleicher  Gattung  auf  eine  lange  Reihe  von 
Jahren.  Hierbei  wirken  viele  Ursachen  mit.  Die  Konstruktion  der  Be- 
triebsmittel ist  sehr  verschiedenartig;  die  selbst  nach  gleicher  Konstruktion 
in  verschiedenen  Fabriken  hergestellten  Betriebsmittel  sind  von  verschie- 
dener  Gute,  sowohl  hinsichtlich  der  Arbeitsausfuhrung  wie  auch  hinsicht- 
lich  der  Beschaffenheit  des  verwendeten  Materials;  die  Betriebsmittel 
leisten  verschiedenen  Dienst  und  werden  unter  verschiedenartigen  Be- 
triebsverhaltnissen  sehr  ungleich  angestrengt;  die  Behamllung,  Reinigung 
und  Jnstandhaltung  der  Betriebsmittel  ist  ebenfalls  eine  ungleiche  u.  s.  w. 
Thatsachlich  sind  Betriebsmittel  von  35 — 40  Jahren  noch  vorhanden,  die 
vollst&ndig  dienstt  uchtig  sind,  wall  rend  die  gleichzeitig  beschafften  Be- 
triebsmittel derselben  Lieferung  sclion  langst  unbrauchbar  ge worden  sind. 

Es  kkme  daher  darauf  an,  zu  wissen,  wie  viele  Betriebsmittel  einer 
jeden  Gattung  von  jedem  Jahrgang  vorhanden  sind  und  wie  erfahruugs- 
malsig  die  Ausmusterung  der  Betriebsmittel  eines  jeden  Jahrgangs  vor  sich 
gegangen  ist,  wahrscheinlich  also  demnachst  auch  noch  vor  sich  gehen 
wird.  Danach  liefse  sich  dann  die  Anzahi  der  voraussichtlich  in  jedem 
Jahr  auszumusternden  Betriebsmittel  berechnen.  Man  mufste  also  z.  B. 
ermitteln,  wie  viele  offene  Giiterwagen  von  je  ICO  der  im  Jahre  1860  be- 
schafften im  ersten,  zweiten,  dritten  u.  s.  w.  Jahr  ausgemustert  sind,  des- 
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gleichen  von  den  im  Jahre  1861,  1862  u.  s.  w.  beschafften  offenen  Guter- 
wagen.  Danach  wurden  dann  Mittelwerthe  berechnet,  werden  konnen.  wie 
viel  offene  Giiterwagen  im  ersten,  zweiten,  dritten  u.  s.  w.  Jahre  naeh 
ihrer  Besckaffung  von  je  100  desselben  zur  Ausmusteruug  voraussichtlich 
gelangen  werden.  Dieser  Weg  ist  vor  mehreren  Jahren  bereits  versucht 
worden,  er  ist  sehr  umstandlieh  und  erfordert  weitl&ufige  Vorermittlungeu, 
deren  Muhe  mit  den  Resultaten  nieht  in  Einklang  steht.  Einfacher  imd 
mit  einer  fur  den  vorliegenden  Zweck  ausreichenden  Genauigkeit  erscheint 
eiu  anderer  Weg.  Erfakrungsm&fsig  findet,  abgesehen  von  Zerstorungen 
bei  Unfiillen,  durch  Brand  u.  s.  w.,  die  Ausmusteruug  von  Lokomotiven 
bis  zum  18.  Jahre,  von  Wagen  bis  zum  24.  Jahre  gar  nieht  oder  in  nnr 
unerheblichem  Umfange  statt;  die  Anzahl  der  vorhandenen  Betriebsmitte! 
aus  jungeren  Jahrgangen  kommt  also  fur  die  Ausmusteruug  uberhaupt 
nieht  in  Betraeht;  die  Anzahl  der  ausgemusterten  Betriebsmittel  vertheilt 
sich  auf  die  verhfiltnilsmafsig  genngere  Anzahl  der  Betriebsmittel  aus  den 
jilteren  Jahrgfingen  und  es  ist  anzunehmen,  dafs  das  Verh&ltnifs  der  aus- 
gemusterten  zu  den  vorhandenen  alteren  Betriebsmitteln  wahrend  mehrerer 
auf  einander  folgender  Jahre  ein  nieht  zu  sell  wan  kendes  sein  wird  und 
somit  immerhin  aueh  einen  Mafsstab  fiir  die  Vorermittlung  der  nftchsten 
Jahre  abgeben  kann.  Fur  die  Tabelle  1 ist  das  erforderliche  Material  aus 
der  im  Reiehseisenbahnamt  bearbeiteten  Statistik  der  deutschen  Eisen- 
bahnen  hinsiehtlieh  der  Lokomotiven  entnommen,  hinsiehtlieh  der  Personen- 
wagen  sowie  der  GepSek-  und  Giiterwagen  sind  besondere  Ermittlungen 
angestellt. 
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Tabelle  1. 


Auf  den  preufsisclieu  S t a a t s b 

a h u e n 

1./4-  1890 
1890/91 

wareu  vorhandeu  am  

warden  ausgenuistert  iin  Etatsjahr  .... 

1./4.  1886 
1886/87 

1./4.  1887 
1887/88 

1-/4.  1888 
1888/89 

1-/4.  1889 
1889/90 

Lokomotive  n. 

ini  Alter  von  19  Jahren  und  dariiber  .... 

1 500 

1 638 

1 768 

1 875 

2 124 

es  wurden  ausgemustert 

171 

173 

202 

212 

240 

in  Prozenten 

11,4 

10,6 

11,* 

11,3 

11.3 

int  Durchschnitt  der  5 Jalne 

11,2  Prozent 

♦lurch  Unibau  wurden  wieder  hergestellt  . . 

H i 

14 

20 

1 

24 

33 

in  Prozenten  der  ausg<  musterten  Lokomotiven 

im  Durchschnitt  der  5 Jahre 

10,o  Prozent 

Personenwageu. 

ini  Alter  von  25  Jahren  und  dariiber . . . . 

1 721 

1 837 

1 927 

1 930 

1 

2137 

es  wurden  ausgemustert 

186 

133 

187 

128 

142 

in  Prozenten 

lO.s 

7>a 

9,7 

6,0 

im  Durchschnitt  der  5 Jahre 

8,i  Prozent 

(lurch  Unibau  wurden  wieder  hergestellt  . . 

9 

3 

— 

i 

— 

7 

in  Prozenten  der  ausgemusterten  Personen- 

wagen  im  Durchschnitt  der  6 Jahre  . . 

2,s  Prozent 

(Jepiick-  und  Guterwagen. 

im  Alter  von  25  Jahren  und  dariiber  .... 

20  246  j 

22  393 

24  191 

24  668 

27  097 

es  wurden  ausgemustert 

2191 

1 836 

2 526 

2 666 

2263 

in  Prozenten 

10,8 

8,* 

10,4 

10,9 

8,3 

im  Durchschnitt  der  5 Jahre 

9,7  Prozent 

dureb  Unibau1)  wurden  wieder  hergestellt 

221 

142 

385 

627 

319 

in  Prozenten  der  ausgemusterten  Giiterwagen 

im  Durchschnitt  der  5 Jahre 

14,8  Prozent 

*)  Einschliefslich  derjenigen  aus  ausgemusterten  Personenwagen. 
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Aus  der  Tabelle  1 ergiebt  sich  nach  dem  Durchschnitt  der  5 Jahre 
lss6 — 1891  eiu  Prozentsatz  von  11,2  fur  die  Ausmusterung  der  Lokomotiven, 
von  8,1  fur  die  Ausmusterung  der  Personenwagen  und  von  9,7  fur  diejenige 
der  Gepack-  und  Guterwagen.  Diese  Prozentsatze  sind  durchaus  unuber- 
tragbar  auf  andere  Verh&ltnisse,  sie  gelten  lediglich  fiir  den  Bezirk,  fur 
welchen  sie  ermittelt  sind.  Es  sind  fiir  die  11  preufsischeu  Eisenbahn- 
direktionen  diese  Siitze  aucli  einzeln  berechnet  worden,  wobei  sich  eininal 
erheblichere  Schwankungen  wiihrend  der  5 zur  Berechnung  gezogenen  Jahre 
ergaben,  da  die  Verschiedenheiten  in  den  kleineren  Bezirken  sich  nicht 
ausgleichen  und  sich  aufserdem  herausstellte,  dafs  die  mittleren  Prozent- 
satze in  den  einzelnen  Direktionsbezirken  fiberaus  versehieden  sind,  wie 
aus  der  Tabelle  2 zu  ersehen  ist.  Diese  Verschiedenheiten  sind  zuruok- 
zufuhren  auf  die  sehr  ungleiche  Zusammensetzung  des  Betriebsmittelparks 
ihrem  Alter  und  ihrer  Gattung  nach,  und  auf  die  verschiedenartigen 
Betriebs  verh&ltnisse  in  den  einzelnen  Bezirken. 

Tabelle  2. 


Im  Durchschnitt  der  5 Jahre  1./4.  1886  -1.  4.  1891  warden  jkhrlieh  ausgemustert 


im  Direktiousbezirk 

von  den 
Lokomotiven 
im  Alter  von 
19  Jahren  und 
darubor 

(j 

it 

von  den  von  den  Gepack 

P e r s o n e n w a ge n und  U ti  t e r w »g e 
im  Alter  von  im  Alter  von 

25  Jahren  und  25  Jahren  und 

dariibcr  daruber 

i\  q 

Xi  i \i 

Altona 

12,s 

8,o 

! v 

Berlin 

17, v 

16,0 

. 

Breslau 

88,3 

7,3 

7,o 

Bromberg 

7-4 

1,5 

1,8 

Coin  (link8rheinisch)  . . . 

7,o 

8,0 

13,4 

Coin  (rechtsrheiuisch)  . . 

7, a 

8,8 

19.0 

Elberfeld 

6,4 

8,o 

12,1 

Erfurt 

12, a 

7,4 

9,3 

Frankfurt 

7,2 

4,7 

2,6 

Hannover 

14,5 

16,8 

14.7 

Magdeburg 

11,4 

8.3 

6.7 

i 

Am  1.  April  1891  waren  statistiscli  als  vorhanden  nachgewiesen 
9 668  Lokomotiven,  15  466  Personenwagen  und  196  879  Gep&ck-  und  Guter- 
wagen  der  preufsischeu  Staatsbahnen,  welche  sich  auf  die  einzelnen  Jahr- 
gange,  wie  folgt,  vertheilen. 
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Tabelle  3- 


Im  Alter 
von 

Loko- 

motiven 

Personen- 

wagen 

Gepack- 
und  Gttter- 
wagen 

Im  Alter 
von 

Loko- 

motiven 

Personen- 

wagen 

Gepack- 
und  Giirer 
wagen 

1 

Jahr  . . 

825 

696 

12  374 

l 

j 26 

V 

109 

334 

4 559 

2 

ti  • • 

535 

835 

10  423 

27 

71 

48 

189 

2 316 

3 

r»  • • 

341 

662 

7 610 

1 28 

n • 

71 

206 

2 956 

4 

n • • 

266 

504 

3 726 

29 

n • • 

44 

254 

2685 

5 

299 

354 

2 304 

30 

j 

V 

38 

116 

1 849 

6 

n • • 

500 

606 

3919 

i 

i 31 

71  • • 

29 

96 

1 297 

7 

n • • 

438 

635 

4 347 

i 32 

71  9 • 

28 

157 

404 

8 

n • • 

406 

595  • 

6167 

33 

11  ' * 

19 

113 

849 

9 

o • • 

358 

475 

8 586 

34 

71  * * 

19 

74 

1 692 

10 

n 

157  , 

357 

5 177 

36 

tl  * 

28 

no 

1 817 

11 

« 

68 

225 

3 440 

36 

11  * * 

21 

28 

1 988 

12 

n • • 

151 

344  j 

3 216 

1 37 

71  • 

7 

33 

814 

13 

n • • 

234 

33H 

3 085 

| 38 

tl  • • 

7 

34 

51H 

14 

« • • 

% 

108  , 

1 129 

! 39 

71  * * 

5 

90 

771 

15 

n • • 

193 

209 

1 443 

| 40 

w • • 

5 

37 

. 

257 

16 

n • • 

515 

616  j 

5 569 

41 

11  * * 

3 

7 

376 

17 

r 

1049 

1 273 

12  294 

42 

n • • 

— 

6 

77 

18 

n • • 

808 

1 172 

17  283 

43 

71  • • 

— 

15 

68 

19 

n 

497 

708  1 

16  007 

1 44 

v • • 

19 

81 

20 

n • • 

391 

660 

13  201 

46 

n • • 

3 

75 

47 

21 

rj  • • 

250 

396 

6 223 

[ 46 

r»  • • 

— 

7 

31 

22 

*i  • • 

240  • 

546 

5 621 

47 

ti  • • 

- 

- 

11 

23 

rt  • « 

245 

357  , 

5 698 

48 

ti  • • 

— 

— 

10 

24 

n • * 

189 

400 

0 478 

unbekannt . 

36 

321 

25 

r*  • • 

138 

378  , 

6 265 

Es  waren 

demnach 

vorhanden  2 429  Lokomotiven 

im  Alter 

von 

19  Jahren  und  dariiber,  2 394  Personenwagen  im  Alter  von  26  Jahren  und 
daruber,  und  31  669  Gepiick-  und  Giiterwagen  im  Alter  von  25  Jahren 
und  daruber.  Hieraus  und  mit  Hilfe  der  vorher  ermittelten  Prozentsatze 
fur  die  Ausmusterung  lafst  sich  nunmehr  die  Anzahl  der  in  den  nachsten 
Jahren  voraussichtlich  zur  Ausmusterung  gelangenden  Betriebsmittel  ohne 
weiteres  bestimmen.  Wenn  auch  diese  so  ermittelten  Zahlen  vielleicht 
nur  fur  die  nachsten  5 Jahre  einigermafsen  zutreffen  durften,  so  ist  die 
Ermittlung  doch  auf  einen  weiteren  Zeitraum  erstreckt,  um  ubersehen  zu 
kbnnen,  wie  demnachst  der  Verlauf  der  Ausmusterungen  sich  gestalten 
mOchte.  In  der  Tabelle  4 sind  die  voraussichtlichen  Ausmusterungen  bis 
zum  Jahre  1903  berechnet;  ob  die  zu  Grunde  gelegten  Prozentsatze  in  den 
kfinftigen  Jahren  fallen  oder  steigen  werden,  entzieht  sich  zur  Zeit  der 
Beurtheilung. 
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Aus  den  Zusammenstellungen  ist  zu  ersehen.  dafs  die  Anzahl  der 
auszumusternden  Betriebsmittel  von  Jahr  zu  Jahr  nicht  so  sprunghaft 
wechselt,  wie  dies  von  vornherein  wegen  der  grofsen  Versehiedenheit  der 
aus  den  einzelnen  Jahrgfingen  vorhandenen  Betriebsmittel  zu  vermutlien 
gewesen  ware.  Es  ist.  dies  eiue  Beruhigung  gegenuber  der  Befiirchtung. 
es  konnten  die  Ausgaben  fur  die  Erneuerung  der  Betriebsmittel  demnachst 
in  bedenklichster  Weise  zunehrnen.  Die  grOfste  Anzahl  der  Lokomotiven 
wird  voraussichtlich  im  Jahre  1894/96,  der  Personenwagen  im  Jahre  1900/01. 
der  Gepack-  und  Guterwagen  im  Jahre  1899/1900  ausgemustert  werdeu. 

Von  den  ausgemusterten  Betriebsmitteln  wird  erfahrungsraafsig  ein 
kleiner  Theil  durch  vollstSndigen  Umbau  wieder  hergestellt,  wenn  dies 
nach  genauer  Priifung  als  zweckmafsig  und  lohnend  sich  ergiebt;  sonst 
gute  Lokomotiven  erhalten  neue  Kessel,  Personenwagen  mit  gut  erhaltenen 
Cntergestellen  werden  zu  Guterwagen  umgebaut,  Guterwagen  zu  Arbeits- 
wagen  u.  s.  w.  In  der  Tabelle  1 ist  die  Anzahl  der  umgebauten  Betriebs- 
mittel angegeben  und  ermittelt,  weleher  Prozentsatz  gegen  die  Anzahl  der 
ausgemusterten  Betriebsmittel  sich  hiernaeh  herausstellt.  Mit  diesen  Prozent- 
s&tzen  ist  dann  in  Tabelle  4 die  Anzahl  der  in  den  nUchsten  Jahren  vor- 
aussichtlich umzubauenden  Betriebsmittel  ebenfalls  ermittelt  und  darnach 
angegeben,  wie  hoch  der  wirkliche  Abgang  an  Betriebsmitteln  demnachst 
voraussichtlich  sein  wird.  Die  Bedeutung  dieser  letztereu  Zahlen  wird  im 
nSchsten  Abschnitt  naher  klargestellt  werden. 


3. 

Die  Erneuerung  der  Betriebsmittel  zu  Lasten  der  laufenden  Betriebs- 
einnahmen  soli  innerhalb  des  vorliegenden  Bedurfnisses  so  bemessen  sein. 
dafs  dadurch  die  LeistungsfUhigkeit  des  Gesammtbestandes  erhalten  bleibt, 
sie  soli  daher  umfassen 

a)  den  Ersatz  fur  die  ausgemusterten  Betriebsmittel, 

b)  den  Ersatz  fur  die  durch  das  zunehmende  Alter  etwa  eingetretene 
Verminderung  der  vorhandenen  Betriebsmittel. 

Bei  der  Erneuerung  der  Betriebsmittel  aus  den  laufenden  Betriebs- 
einnahmeu  wird  insofeni  ein  Unterschied  gemacht,  als  der  vollstandige 
Umbau  ausgemusterter  Betriebsmittel  — die  demnachst  statistisch  wiederum 
als  neue  Betriebsmittel  gefuhrt  werden  — aus  den  Mitt.eln  fur  die  Unter- 
haltung  der  Betriebsmittel  (Titel  15  des  Etats)  bestritten  werden,  wogegen 
die  Beschaffung  neuer  Betriebsmittel  zu  Lasten  des  Titels  17  des  Etats  — 
Erneuerung  der  Betriebsmittel  — erfolgt.  Aus  diesem  Titel  werden  aufser- 
dem  auch  noch  die  Kosten  fur  bestimmte  Ersatzstiicke,  n^mlich  Radreifen, 
Siederohre  und  Feuerbuchsen  der  Lokomotiven,  Radreifen  der  Wagen  be- 
stritten, was  fur  die  vorliegende  Betrachtung  nicht  in  Frage  kommt.  Uin 
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zu  wissen,  welche  Anzahl  von  Betriebsmitteln  als  Ersatz  neu  zu  besehaffen 
ist,  uni  den  Abgang  der  Stuckzahl  nach  zu  decken,  ist  daher  aus  Tabelle  4 
nicht  die  Anzahl  der  auszumusternden  Betriebsmittel  zu  entnehmen,  son- 
dern  hiervou  ist  zun&chst  noeh  die  Anzahl  der  umzubauenden  Betriebs- 
mittel abzuziehen.  Dies  ergiebt  die  Anzahl  der  vollst&ndig  ausgeschiedenen 
Betriebsmittel. 

Tabelle  5. 


Auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  sind 


im  Etatsjahr 

' 

1881/82 

1882/83 

1883/8* 

1 884/8. S 

1885/8*1 

1886/87 

i 1 

1887/88  : 1888/89  ' 

1888/90 

1S90.V1 

tor,  • 
fa 

Bfar 

vollstandig  in 
gekommen . 

Abgang 
• • • • 

34 

60 

Lokomotiven. 
124  121  133 

160 

169 

182 

188 

207 

1** 

als  Ersatz  neu 

besehafft 

18 

78 

215 

285 

161 

196  145 

206 

256 

325 

ISfc 

mehr  besehafft 
geschieden 

als  aus- 
• • • • 

— 16 

18 

91 

114 

28 

36 

— 14 

23 

68 

118 

* 

vollstandig  in 
gekommen . 

Abgang 

42 

67 

Personenwagen. 
100  146  161 

177 

130 

i 

187 

128 

135 

123 

als  Ersatz  nen 

besehafft 

15 

180 

329 

216 

286 

197 

158 

364 

303 

312 

i& 

mehr  besehafft 
geschieden 

als  aus- 
• • • • 

— 27 

63 

229 

70 

75 

20 

1 

28 

1 

» 

177 

175 

177 

W! 

vollstandig  in 
gekommen 

Abgang 

366 

Gep&ck-  und  G liter  wagen. 
697  810  1845  1409  1970 

1694 

2 141 

2 039 

1 934  141*6 

als  Ersatz  neu 

besehafft 

218 

1082 

2150 

2 637 

1 338 

1952 

1904 

3 442 

5 374 

4 259 

3455* 

mehr  besehafft 
geschieden 

als  aus- 

• • • t 

—148 

385 

1 340 

792 

-71 

-18 

1 

210 

1 301 

3 385 

2325 

9421 

In  der  Tabelle  6 ist  die  Anzahl  der  in  der  Zeit  vom  1.  April  1881 
bis  1.  April  1891  vollstandig  ausgeschiedenen  und  der  als  Ersatz  neu  be- 
schaiften  Betriebsmittel  zusammengestellt.  Hiernaeh  sind  in  diesen  10  Jahren 
ini  Ganzen  466  Lokomotiven  oder  34  %,  987  Personenwagen  oder  77  % 
und  9461  Gepack-  und  Guterwagen  oder  63  % mehr  besehafft.  als  ausge- 
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schieden.  Fiir  die  als  Ersatz  beschafften  1834  Lokomotiven,  2261)  Per- 
sonenwagen,  24  860  Gep&ck-  und  Gfiterwagen  sind  im  Ganzen  in  runder 
Summe  156  500000.//  aus  Xitel  17  des  Etats  verausgabt,  hiervon  entfallen 
etwa  105  600  000  .//  auf  den  Ersatz  der  Stuekzahl,  etwa  50000000.//  auf 
die  darfiber  hiuaus  beschafften  Betriebsmittel.  Diese  erhebliche  Mehr- 
heschaffnng  ist  moglich  geworden  einmal  durch  die  reichliche  Veran- 
schlagung  bei  Xitel  17  des  Etats.  dann  durch  den  Umstand,  dais  in  Folge 
Sin  kens  der  Preise  mehr  Betriebsmittel  beschafft  werden  konnten,  als  ver- 
anschlagt  war,  endlich  auch  durch  erhebliche  Beschaffungen  fiber  die  etats- 
miifsigen  Veranschlagungen  hinaus  (etwa  fiir  20000000.//)  in  denjenigen 
Jahren,  in  denen  durch  aufserordentliche  Beanspruchung  der  Betriebsmittel 
durch  gesteigerten  Verkehr  eine  erheblichere  Abnahme  der  Leistungs- 
fahigkeit  derselben  vorausgesetzt  wurde. 

Dei  Grundsatz,  dal's  Betriebsmittel  niclit  erueuert  werden,  wenn  kein 
Bedarf  vorhanden  ist,  wenn  bei  rfickl&ufiger  Verkehrsbewegung  Betriebs- 
mittel fiberz&hlig  herumstehen,  wird  an  sich  nicht  zu  bestreiten  sein.  Bei 
Privatbahnen  bleibt  allerdings  in  solchen  Fallen  das  betreffende  Kapital 
im  Erneuerungsfonds  liegen,  bei  Staatsbahnen  ohne  Erneueruugsfonds  wird 
dagegen  die  Ausgabe  bei  Xitel  17  entsprechend  geringer  und  es  kann  der 
Ausgleich  erst  in  spateren  Jahren  durch  verstfirkte  Beschaffungen  erfolgen. 
ThatsSchlich  ist,  wie  aus  der  Tabelle  5 zu  ersehen,  dies  stets  der  Fall 
gewesen,  wogegen  die  Anzahl  der  beschafften  Betriebsmittel,  wenn  aucli 
nur  unbedeutend  in  einigen  Jahren  hinter  dem  Abgang  zuriickgeblieben 
ist.  So  sind  im  Jahr  1881/82  16  und  im  Jahr  1887/88  14  Lokomotiven. 
im  Jahr  1881/82  27  Personenwagen  und  148  Gepack-  und  Gfiterwagen 
und  in  den  beiden  Jahren  1885/87  89  Gepack-  und  Guterwagen  weniger 
beschafft  als  ausgeschieden.  Diese  Zahlen  sind  so  gering  gegenuber  dem 
Gesammtbestande,  dafs  nicht  wohl  gesagt  werden  kann.  durch  deren  Be- 
schaffung  ware  ein  nicht  gereehtfertigter  Ueberflufs  an  Betriebsmitteln  ent- 
standen.  Dafs  diese  wenigen  Betriebsmittel  nicht  beschafft  sind,  wird  daher 
auf  etatliche  Grunde  zuriickzufuhren  sein,  sei  es,  dafs  die  bei  Titel  17  des 
Etats  vorgesehenen  Mitt-el  wegen  Steigerung  der  Preise  nicht  ausgereicht 
haben,  um  die  vorgesehene  Anzahl  neuer  Betriebsmittel  zu  beschaffeu, 
sei  es,  dafs  eine  grfifsere  Anzahl,  als  angenommen,  ausgeschieden  wurde,  sei 
es  endlich,  dafs  die  in  Bestellung  gegebenen  Betriebsmittel  in  den  betreffen- 
den  Etatsjahren  nicht  mehr  zur  Aulieferung  gekommen  sind.  Im  allgc- 
raeinen  werden  die  ausgeschiedenen  Betriebsmittel  ohne  Kucksicht  auf  das 
Bediirfnifs  in  jedem  Jahre  der  Stuekzahl  nach  zu  ersetzen  sein,  wobei  kleine 
Verschiebungen  von  Jahr  zu  Jahr  jedoch  nicht  immer  zu  vermeiden  sind. 

Ganz  anders  verhftlt  es  sich  dagegen  bei  den  Beschaffungen  fiber  den 
eigentlichen  Ersatz  hinaus.  Aus  der  Tabelle  5 ist  ersichtlich,  wie  unregel- 
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mfifsig  diese  Beschaffungen  sich  auf  die  einzelnen  Jahre  vertheilen  und  dais 
hierbei  lediglich  das  Bedurfnifs  und  wohl  auch  die  Finanzlage  mafsgebend 
gewesen  ist.  Man  wird  jedoch  annchmen  kftnnen,  dafs,  wenn  das  Bedfirf- 
nifs  eintritt,  die  Finanzlage  auch  die  Befriediguug  desselben  ohne  Schwie- 
rigkeiten  gestatten  wird,  da  die  Steigerung  der  Leistung  der  Betriebsmittel 
und  damit  der  Bedarf  fur  Beschaffungen  hervorgerufen  wird  durch  eine 
Verkehrssteigerung,  welche  im  allgemeinen  auch  eine  Vermehrung  der 
Einnahmen  zur  Folge  hat.  Die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fiber  die 
Stfickzahl  der  ausgeschiedenen  Betriebsmittel  hinaus  stellt  nach  dem  voran* 
gestellten  Grundsatz  den  Ersatz  fur  die  durch  zunehraendes  Alter  etwa 
verminderte  Leistungsfahigkeit  der  Betriebsmittel  vor.  aber  dieser  Aus- 
gleich  erfolgt  nicht  in  jedein  Jahr,  sondern  erstreckt  sich  nach  Mafsgabe 
des  vorliegenden  Bedfirfnisses  fiber  mehrere  Jahre.  Es  erscheint  indesseii 
nothwendig.  zunfichst  zu  untersuchen,  welche  Bewandtnifs  es  mit  der  Ver- 
minderung  der  Leistungsfahigkeit  der  Betriebsmittel  mit  zunehmendem 
Alter  hat  und  ob  oder  wie  dieselbe  zahlenmafsig  bestimmt  werden  kann. 

Zweck  der  Erneuerung  ist  die  Erhaltung  der  Leistungsfahigkeit  der 
vorhandenen  Betriebsmittel.  Eine  Verminderung  der  Leistungsfahigkeit 
kann  eintreten  durch  Verminderung  der  Stfickzahl  und  durch  Verminderung 
der  Leistungsfahigkeit  der  einzelnen  Betriebsmittel.  Der  Ersatz  kann  her- 
beigeffihrt  werden  durch  Neubeschaffung  der  ausgeschiedenen  Stiickzabl. 
durch  Beschaffung  fiber  diese  Stfickzahl  hinaus  und  durch  Vergrofserung 
der  Leistungsfahigkeit  der  neuen  Betriebsmittel.  Diese  letztere  kann  so 
grofs  sein,  dafs  unter  Umstfinden  vielleicht  die  Stfickzahl  des  ursprung- 
lichen  Betriebsmittelparks  verringert  werden  kann.  ohne  die  gesamrote 
Leistungsfahigkeit  zu  beeintrachtigen,  z.  B.  wenn  an  Stelle  schwacher 
doppelt  so  krfiftige  Lokomotiven,  an  Stelle  zweiaclisiger  Personenwagen 
vierachsige,  an  Stelle  der  Gfiterwagen  von  10  t Ladegewicht  solche  von 
15  t Ladegewicht  als  Ersatz  beschafft  werden.  Da  jedes  neu  beschaflte 
Betriebsmittel  den  Anforderungen  der  Neuzeit  angepafst  ist,  so  wird  im 
allgemeinen  bei  jeder  Ersatzbeschaffuug  zugleich  eine  Vergrofserung  der 
Leistungsfahigkeit  gegen  die  urspriingliche  Leistungsfahigkeit  des  ausge* 
schiedenen  Betriebsmittels  von  selbst-  eintreten.  Im  Abschnitt  2 ist  ge- 
zeigrf,  dafs  die  Ausmustemng  eines  Betriebsmittels  dann  erfolgt,  wenn 
ffir  dasselbe  eine  geeignete  Verwendung  nicht  mehr  vorhanden  ist. 
Ist  ein  Betriebsmittel  nicht  mehr  geeignet,  einen  bestimmten  Dienst  zu 
leisten.  so  kann  es  doch  noch  Jahre  lang  einen  minder  anstrengenden 
Dienst  ausffihren  und  versieht  denselben  dann  in  gleicher  Weise,  wie  ein 
neues  ffir  diesen  Dienst  etwa  besonders  beschafftes  Betriebsmittel.  Trotz- 
dem  daher  eine  Deklassifizirung  des  alteren  Betriebsmittels  eingetreten 
ist,  kann  doch  von  einer  eigentlichen  Venninderung  der  Leistungs* 
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fahigkeit  desselbeu  nicht  gesproehen  werden,  da  das  Betriebsmittel  noch 
fiihig  ist,  einen  vorhandenen  Dienst  vollstiindig  auszuffihren.  Anders 
wfirde  es  sein , wenn  das  Betriebsmittel  zwar  noch  ffiliig  ist , einen 
vorhandenen  Dienst  vollstandig  auszufuhren,  diesem  Dienst  jedoch  in 
Folge  vermehrter  Reparaturbedfirftigkeit  fitters  entzogen  werden  mufs,  wie 
ein  neueres  Betriebsmittel.  In  der  That  erscheint  von  vornherein  die  An- 
nahme  berechtigt,  dafs  die  Reparaturbedurftigkeit  eines  Betriebsmittels 
und  dam  it  die  Dauer  der  Dienstentziehung  mit  zunebmendem  Alter  w&chst, 
da  der  Gesammtzustand  des  Betriebsmittels  allmahlieb  ein  immer  schlech- 
terer  wird,  und  dessen  VViederherstellung  stets  lfingere  Zeiten  erfordern 
mochte.  Man  kfinnte  annehmen,  dafs  die  Reparaturbedurftigkeit  abhftngt 
einmal  von  der  kilometrischen  Leistung,  durch  welche  eiue  Abnutzung 
der  Riider,  Achslager  u.  s,  w.  hervorgerufen  wird,  das  andere  Mai,  von  dem 
Alter,  welches  durch  Rostbildung,  Faulnifs  u.  s.  w.  auf  eine  Zerstfirung 
des  Materials  einwirkt.  Die  in  dieser  Hinsicht  frfiber  angestellten  statisti- 
schen  Erhebungen  haben  indessen  zu  einem  greifbaren  Resultat  nicht  ge- 
fuhrt,  es  hat  nicht  festgestellt  werden  konnen,  dafs  die  Reparaturzeiten 
der  Betriebsmittel  mit,  zunebmendem  Alter  sich  vergrofsern.  Aber  selbst, 
wenn  dies  der  Fall  wiire,  so  wurde  hieraus  noch  nicht  eine  Verminderung 
der  Dienstdauer  des  Betriebsmittels  nothwendig  zu  folgern  sein.  Die  Be- 
triebsmittel werden  nicht  immer  im  Laufdienst  verwendet,  ein  grofser  Theil 
dient  zur  Reserve.  Die  Personenwagen  werden  z.  B.  nur  zu  gewissen 
Zeiten,  an  Bonn-  und  Festtagen  in  voller  Anzahl  gebraucht;  wenn  fur 
diesen  Dienst  die  filteren  Personenwagen  jederzcit.  bereit  gestellt  werden, 
so  thun  sie  ihre  Schuldigkeit  in  gleicher  Weise,  wie  dies  im  andern  Fall 
neue  Wagen  gethan  batten.  Wenn  schliefslich  noch  zu  erw&hnen  ist,  dafs 
die  durchschnittliche  kilometrische  Leistung  der  Betriebsmittel  trotz  zu- 
nehmenden  mittleren  Alters  derselben  sich  bisher  nicht  nur  nicht  vermin- 
dert  hat , sondern  ohne  Anstand  noch  bedeutend  hat  crhdht,  werden 
konnen,  so  wird  der  Schlufs  nicht  unberechtigt  erscheinen,  dafs  die  Ver- 
ininderung  der  Leistungsfahigkeit  der  Betriebsmittel  mit  zunebmendem 
Alter,  trotzdem  solche  an  sich  zweifellos  eintritt  wegen  der  Vielseitigkeit 
des  Betriebsdienstes  und  der  dadurch  ermoglichten  zweckmMsigen  Ver- 
wendung  der  vorhandenen  Betriebsmittel  praktisch  nicht  in  die  Erscheinung 
tritt.  Ebenso  ist  es  nicht  angangig,  die  GrOfse  des  Verlustes  an  Leistungs- 
fahigkeit zahlenmafsig  festzustellen,  es  ist  daher  in  den  Berichten  fiber  die 
Ergebnisse  des  Betriebes  bei  den  preufsischen  Staatsbalmen  auch  nur  die 
Angabe  enthalten,  dafs  durch  die  fiber  die  Stfickzahl  der  ausgeschiedenen  Be- 
triebsmittel hinaus  beschatften  Ersatzbetriebsmittel  die  Leistungsfahigkeit 
des  Betriebsmittelparks  ausreichend  erhalten  erscheiue.  Dem  praktischen 
Erfolge  nach  sind  diese  Beschaffungen  hiernach  als  Vermehrung  der  vor- 
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handenen  Betriebsmittel  anzusehen,  die  zur  theilweisen  Deckuug  des  Be- 
darfs  in  Folge  Zunahnie  des  Verkehrs  bestimmt  sind  und  deren  Kosteu 
aus  den  laufenden  Betriebseinnahmen  bestritten  werden. 

Fiir  die  Ersatzbeschaffung  neuer  Betriebsmittel  sind  verausgabt  ini 
Elatsjahr  1889  90  27  723  289  m , im  Etatsjahr  1890/91  31  886  070  M,  vor- 
gesehen  sind  bei  Titel  17  im  Etat  fur  das  Jahr  1891/92  84072  600  .//.  fiir 
das  Jahr  1892/93  86111000  M und  fur  dieses  Jahr  sollen  404  Lokomo- 
tiven,  414  Personenwagen  und  3 993  Gepaek-  und  Gtiterwagen  beschatft 
werden,  woven  etwa  der  dritte  bis  vierte  Theil  Vermelirung  fiber  die 
Stuckzahl  der  ausgeschiedenen  Betriebsmittel  hinaus  sein  durfte.  Wie  im 
Abscbnitt  2 nachgewiesen.  werden  im  Etatsjahr  1894/95  voraussiehtlich  382 
Lokomotiven,  243  Personenwagen  und  3 249  Gepfick-  und  Guterwagen 
vollst&ndig  in  Abgang  kommen,  im  Etatsjahr  1899/1900  voraussiehtlich 
268  Lokomotiven,  454  Personenwagen  und  6 480  Gepaek-  und  Guterwagen. 
Unter  Zugrundelegung  der  heutigen  Preise  wiirde  fur  die  Ersatzbeschaffan- 
gen  ein  Betrag  von  29000000  M und  37  000000  j/  aufzuwenden  sein: 
dieser  wiirde  sich  auf  etwa  40000001)  M und  50000000  M erhOhen, 
wenn  fiber  die  eigentliche  Ersatzbeschaffung  hinaus  noch  cine  Vermehrung, 
als  Ersatz  fiir  die  etwa  eingetretene  verminderte  Leistungsfahigkeit  in  dem 
bisherigen  Umfang  eintreten  und  sich  gleichmfifsig  fiber  den  ganzen  Zeit- 
raum  erstreeken  wiirde,  was  bisher  allerdings  nicht  der  Fall  gewesen  ist. 
Unter  sonst  normalen  Verhaltnissen  wiirde  daher  die  Ausgabe  fiir  Ernene- 
rung  ganzer  Betriebsmittel  aus  Titel  17  des  Etats  von  rund  36  000000.^ 
im  Jahr  1892/93  voraussiehtlich  auf  etwa  50000000  m im  Jahr  1899  1900 
anwaehsen,  jfihrlich  urn  etwa  2 000000  m,  eine  Steigerung,  die,  wie  schon 
vorher  ausgesprochen , zu  Bedenken  nicht  Veranlassung  geben  durfte. 
Eine  plotzliche  sehr  bedeutende  Steigerung  der  Ausgaben  von  einem  Jahr 
zum  an  der  n erscheint  jedenfalls  ausgeschlossen. 

4. 

Soweit  fiber  den  Ersatz  hinaus  eine  Beschaffung  von  Betriebsmittelu 
erforderlich  wivd,  ist  dieselbe  als  eine  Vermehrung  anzusehen  und  niufs 
daher  aus  besonderen  Fonds  bestritten  werden,  welche  dem  Anlagekapita! 
zuzuschreiben  sind. 

Eine  eingehende  Begrundung  dieses  Grundsatzes  iindet  sich  u.  a.  in 
der  Begrfindung  zu  dem  Anleihegesetz  vom  20.  Juni  1891  bei  der  Posi- 
tion IV,  betreffend  die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fiir  die  bereits  be- 
stehenden  Staatsbahnen  (53  800  000  .//),  welche  nachstehend  abgedruckt  ist: 

„ Ffir  die  in  Aussicht  genommenen  Beschaffungen  konnen 

die  laufenden  Einnahmen  der  Staatseisenbahnverwaltung  grunds&tzlich  nicht 
in  Anspruch  genommen  werden.  Es  handelt  sich  nicht  urn  eine  durch  die 
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Abnutzung  bedingte  Unterhaltung  oder  Erneuerung,  sondern  um  eine  durch 
Verkehrssteigerung  und  eine  deraentsprechende  Erweiterung  der  Aufgaben 
der  Eisenbahn  verursachte  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  also  nicht  uni 
die  Erhaltung,  sondern  um  die  Vermehrung  der  Substanz  des  Unter- 
nehmens,  welche  nicht  blots  der  Gegenwart,  sondern  vornehmlich  auch  der 
Zukunft  zu  Gute  kommt.  Aus  den  laufenden  Einnahmen  sind  grunds&tz- 
lieli  diejenigen  Ausgaben  zu  bestreiten,  welche  dazu  bestimmt  sind,  rait  dem 
vorhandenen  BetriebskOrper  die  Betriebsleistungen  zu  erzeugen.  Hierzu 
gehoren  insbesondere  alle  Ausgaben  zur  Erhaltung  und  Erneuerung  des 
Betriebskorpers  in  seiner  bisherigen  Leistungsfahigkeit,  also  die  Ausgaben 
zur  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Betriebsmittel,  sowie  der  Erneue- 
rung im  Falle  theilweisen  oder  ganzlichen  Abganges  einschliefslich  der 
durch  uugewohnliche  Naturereignisse  und  Unglucksfalle  erwachsenden 
Ausgaben.  Dagegen  miissen  dem  Anlagekapital  alle  diejenigen  Ausgaben 
zugerechnet  werden,  durch  welche  das  Untemehmen  selbst  ursprunglich 
begriindet,  oder  im  Laufe  der  Zeit  erweitert  worden  ist.  Es  kann  dabei 
keineu  Unterschied  machen,  ob  die  einzelnen  Aufwendungen  bei  der  ersten 
Einrichtung  des  Unternehmens  oder  in  Folge  der  weiteren  Entwicklung 
desselben  stattgefunden  haben.  Zum  Anlagekapital  gehoren  daher  nicht 
blofs  die  urspriinglichen  Aufwendungen  fur  die  Herstellung  der  Balm  mit 
den  zur  Betriebsfiihrung  erforderlichen  Anlagen  und  Betriebsmitteln,  son- 
dern ebenso  alle  spateren  Ausgaben  fur  die  Erweiterung  der  Bahnlinie, 
der  Bahnanlagen  und  der  Gleise,  sowie  die  Vermehrung  der  Transport- 
mittel.  Was  insbesondere  die  letzteren  anlangt,  so  erscheint  es  nicht  ge- 
rechtfertigt,  dieselben  anders  zu  behandeln,  als  die  ubrigen  Theile  des 
BetriebskOrpers,  weil  letzterer  ohne  Transportmittel  ebensowenig  betriebs- 
fahig  ist,  wie  ohne  Gleise,  Bahnhofe  u.  s.  w.  Ebensowenig  liegt  ein  be- 
sonderer  Grund  vor,  die  Aufwendungen  zur  Herstellung  des  Betriebskorpers 
nach  der  Betriebseroffnung  anders  zu  verrechnen,  als  vor  dieseni  Zeitpunkte. 
Nicht  die  Zeit,  sondern  die  Art  der  Aufwendung  ist  fur  die  ZugehOrigkeit 
zum  Anlagekapital  oder  zu  den  Betriebsausgaben  entscheidend.  Wollte 
man  hinsichtlich  der  Vermehrung  der  Betriebsmittel  aus  Anlafs  der  Zu- 
nahrne  des  Verkehrs  den  Einwand  erheben,  dafs,  da  die  Einnahmen  aus 
dem  gesteigerten  Verkehr  dem  Betriebsfonds  zuflielsen,  auch  die  obigen 
Ausgaben  demselben  zur  Last  zu  legen  seien,  so  wird  iibersehen,  dafs  den 
durch  Verkehrssteigerung  vermehrten  Jahreseinnahmen  die  vermehrten 
Jahresausgaben  fur  den  gesteigerten  Betrieb  und  den  Gebrauch  der  er- 
weiterten  Verkehrsanlagen,  somit  auch  die  vermehrten  Aufwendungen  fur 
Verzinsung  und  Amortisation  des  verstiirkten  Anlagekapitals  gegentiber 
zu  stellen  und  zur  Last  zu  legen  sind,  nicht  aber  die  Kosten  fur  die  Er- 
weiterung der  Substanz  der  Betriebsanlagen  bezw.  die  YerstOrkung  des 
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Anlagekapitals  selbst. u Die  Richtig- 

keit  und  Zweckmlifsigkeit  dieser  Anschauung,  die  fibrigens  von  jeher  mafs- 
gebend  gewesen  ist,  hat  wiederkolte  Anfechtungen  erfahren,  und  noch  bei 
den  letzten  Landtagsverhandlungen  wurden  mehrfache  Stimmen  laut,  und 
deren  Berechtigung  wurde  von  den  mafsgebenden  Personen  zum  Theil  an- 
erkannt,  dafs  es  wfinschenswerth  sei  und  im  Interesse  der  Eisenbahnver- 
waltung  wie  auch  der  allgemeinen  Finanzverwaltung  liegen  wurde,  wenn 
es  sich  errafiglichen  lassen  mfichte,  kfinftig  einen  grofseren  Theil  der  Kosten 
der  Erweiterungsbauten  und  der  als  Vermelirung  zu  beschaffenden  Be- 
triebsmittel aus  den  laufenden  Betriebseinnahmen  zu  bestreiten,  als  dies 
bisher  der  Fall  war.  Ob  und  in  welchem  Umfang  daher  eine  Abanderung 
des  seitherigen  Verfahrens  herbeigeffihrt  werden  wird,  mufs  abgewartet 
werden. 

In  der  vorhin  betrachteten  zehnjahrigen  Periode  vom  1.  April  1881 
bis  1.  April  1891  sind  im  Ganzen  zur  Vermehrang  der  Betriebsmittel  auf 
den  vorhandenen  Staatsbahnen,  also  ohne  die  Ausrustung  neuer  Bahnlinien. 
verausgabt  oder  hewilligt  97  791986*//,  davon  960000*//  aus  dem  Dis- 
positionsfonds,  4 831 986  M aus  Baufonds  verstaatlichter  Bahnen  und 
92000000  *//  aus  Kreditgesetzen.  Hierffir  sind  beschafft  1011  Lokomotiven. 
1354  Personemvagen,  15  603  Gepfick-  und  Gfiterwagen.  In  dem  gleiehen 
Zeitraum  sind  aus  laufenden  Betriebseinnahmen  fiber  die  Stfickzahl  der 
ausgeschiedenen  Betriebsmittel  hinaus  als  Vermelirung  beschafft  (siehe 
Tabelle  5)  466  Lokomotiveu,  987  Personenwagen,  9451  Gep&ck-  und  Guter- 
wagen ffir  den  Betrag  von  etwa  50000000*//.  Durch  das  Gesetz  vom 
20.  Juni  1891  sind  ferner  53  800  COO  *//  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
bewilligt  und  ffir  das  laufende  Jahr  ist  zu  gleiehem  Zweck  ein  Betrag  von 
10  (XX)  000*//  vorgesehen.  Aus  den  laufenden  Einnahmen  der  Etatsjahre 
1891/93  dfirfte  voraussichtlich  ein  Betrag  von  mindestens  20  000  000  M 
zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fiber  den  Ersatz  der  ausgeschiedenen 
Stfickzahl  zur  Verwendung  gelangen. 

In  der  Tabelle  6 ist  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  ffir  den  zehn- 
jahrigen Zeitraum  vom  1.  April  1881  bis  1.  April  1891  mit  den  ungefUhren 
Beschaffungsjahren  zusammengestellt,  und  zwar  sowohl  die  Vermehrung 
aus  den  Betriebseinnahmen,  als  die  aus  besonderen  Fonds.  Zugleich  ist  in 
der  Tabelle  6 ffir  jedes  Jahr  die  durchschnittliche  kilometrische  Leistung 
der  Betriebsmittel  angegeben.  Wenn  diese  Leistung  auch  keinen  absoluten 
Mafsstab  ffir  den  Bedarf  an  Betriebsmitteln  abgiebt,  so  immerhin  doch  einen 
relativen,  indem  erkannt  werden  kann,  ob  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Stei- 
gerung  oder  Verminderung  der  Leistungen  stattgefunden,  daher  ein  Bedarf 
oder  Ueberflufs  an  Betriebsmitteln  vorgelegen  hat. 
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1088  Erneuerung  u.  Vermehrung  der  Ketriebsmittel  b.  d.  preufs.  Staatsbahuen. 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  deutlich  zu  ersehen,  wie  fur  die 
Vermehrungen  lediglich  das  Bedurfnifs  tnafsgebend  geweseu  ist. 

In  den  Jahren  1881  und  1887  sind  keine  oder  nur  unerhebliche 
Vermehrungen  bewirkt;  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  sind  uiedrig, 
daher  Ueberflufs  an  solchen  vorhanden.  In  den  Jahren  1884  und  1890  sind 
Kulminationspunkte,  die  Leistungen  sind  hoch.  Betriebsmittel  knapp,  daher 
grofse  Besehaffungen.  Zur  Zeit  tindet  wiederum  ein  Zuruckgehen  des  Yer- 
kehrs  statt.  Wenn  nun  auch  die  Vermehrung  demgemafs  in  durehaus 
wirthschaftlicher  Weise  statt gefunden  hat.  so  sind  mehrfache  Uebelstande 
hierbei  dock  nicht  zu  verkennen.  Zunilchst  findet.  eiue  selir  wechselnde 
Besehaftigung  der  Industrie  statt,  welche  sick  mit  der  Herstellung  von 
Betriebsraitteln  befafst,  was  einerseits  zu  einer  unregelmiifsigen  Betriebs- 
fiihrung  in  diesen  Fabriken  fiihrt,  andererseits  auch  ungunstig  auf  die 
Prei8stellung  einwirkeu  mufs.  Dann  kaun  die  Befriedigung  des  Bediirt- 
nisses  nicht  zu  der  Zeit  erfolgen,  zu  der  dasselbe  hervortritt;  nicht  nur, 
dafs  die  Zeit  vergeht,  bis  die  Betriebsmittel  hergestellt  sind,  es  vergeht 
hauptsachlich  die  Zeit,  bis  das  erforderlicke  Geld  flussig  gemacht  werden 
kann.  Zur  theilweisen  Behebung  des  letzteren  Uebelstandes  ist  seit  deni 
vorigen  Jahre  im  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  die  Moglichkeit  der  Bil* 
dung  eines  Dispositionsfonds  im  Betrage  bis  zu  200O0000.//  aus  den 
etwaigen  Ueberschussen  zwar  vorgeseheu,  es  mufs  indessen  bezweifelt 
werden,  ob  eiue  Dotirung  dieses  Fonds  in  den  n&chsten  Jahren  wird  statf- 
linden  kdnnen.  Im  allgemeinen  Interesse  durfte  es  jedoch  liegen,  mit  einer 
angemessenen  Vermehrung  der  Betriebsmittel  gleichmafsig  und  auch  dann 
vorzugehen,  wenn  augenblicklich  ein  dringendes  Bediirfnifs  nicht  vorliegt. 
Die  Befurchtung,  dafs  diose  Betriebsmittel  spate r nicht  etwa  sollten  ge- 
braucht  werden,  erscheint  nach  den  bisherigeu  Erfahrungen  unbegrftndet. 
Die  in  einzelnen  Jahren  etwa  eintretendeu  Zinsverluste  wurden  durch  die 
zu  zahlenden  geriugeren  Preise  voraussichtlich  mindestens  ausgeglichen 
werden  und  es  mdchte  daher  ein  finanzielles  Bisiko  bei  einem  derartigen 
Vorgehen  nicht  vorliegen. 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen. 

Von 

G.  Kommann,  kaiserl.  Kegierungsrath. 
(Schlufs.)1) 


I).  Entwieklung  der  argentinischen  Bahnen  and  ihr  Betriebsergebnifs 

fur  das  Jahr  1890. 

Die  nachfolgenden  statistischen  Angaben  fiber  die  argentinischen 
Bahnen  sind  aus  den  fruher  besprochenen  Denkschriften  der  argentinischen 
Hegierung  zusammengezogen.  Tabelle  I giebt  einen  Ueberblick  der  Ent- 
wicklung  der  Bahnen  nach  Lange,  verwendetem  Kapital,  Roheinnahme, 
Betriebsausgabe,  Fersonen-  und  Guterverkehr,  von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt 
fortschreitend.  In  Tabelle  II  sind  die  statistischen  Ergebnisse  des  Jahres 
1890  behandelt,  und  init  denen  von  1889  summarisch  verglichen.  Die 
Tabellen  sind  nicht  von  erschOpfender  Vollst&ndigkeit.  Beispielswei.se 
t’ehlen  darin  die  Angaben  fiber  die  Villa  Maria-Rufino-Bahn,  die  Trans- 
andinische  Bahn,  die  Linie  San  Gristobal-Tucuman,  mit  deren  Bau  1890 
1 angst  begonnen  war.  In  der  Tabelle  II  fehlt  die  Buenos  Aires -Nordbahn 
u.  s.  w.  Immerhin  nahert  sirh  das  gebotene  Bild  stark  der  Wirklichkeit. 

Der  Tabelle  I liegt  eine  umfassendere  Statistik  der  auf  S.  910  unter  1 
genannten  Denkschrift  zu  Grunde,  welche  die  Entwieklung  der  Bahnen  von 
Jahr  zu  Jahr  verfolgt.  Der  Raumersparniss  wegen  ist  von  einer  voll- 
standigen  Wiedergabe  dieser  Statistik  abgesehen  worden.  Es  ist  darin 
deutlich  gezeigt,  wie  sich  die  Bahnen  bis  auf  die  letzten  Jahre  in  ihrer 
Gesammtheit  ununterbroehen  weiter  entwickelt  und  immerfort  neuen 
Verkehr  heranzuziehen  vermocht,  haben.  Das  Anlagekapital  ist  im  graden 
Verh&ltniss  zur  kilometrisohen  Entwieklung  gestiegen.  Die  kilometrischen 
Einnahnien  bewegen  sich  in  einer  im  Grossen  und  Ganzen  gleichbleibenden 
mittleren  Hbhe,  ebenso  die  Ausgaben,  sodafs  die  kilometrische  Reineinnahme 
grofsen  Schwankungen  nicht  unterworfen  ist.  W&hrend  der  kilometrische  Per- 
sonenverkehr,  wie  das  bei  der  weiten  Ausdehnung  der  Bahnen  in  wenig  be- 
volkerten  Gebieten  auch  nicht  andors  sein  kann,  eine  fallende  Tendenz  zeigt, 
ist  der  kilometrische  Guterverkehr  stetig  gestiegen.  Das  unregelmafsige 
Steigen  und  Fallen  des  Verkehrs,  welches  im  ersten  Jahrzehnt  der  Bahnen  zu 
beobachten  war,  hkngt  wesentlich  mit  dem  damaligen  Stillstand  im  Bahnbau 
zusammen.  Die  nach  und  nach  zu  wilder  Spekulation  ausgeartete  Eisenbahn- 

•)  Vergl.  S.  901  ff. 
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manie,  welche  in  den  ersten  80er  Jahren,  naeh  einem  halben  Jahrzehnt  der 
Ruhe,  begann,  hat  zunachst  die  Bahnen  in  ihrer  Entwicklnng  nicht  zu  hindeni 
vermocht.  In  den  letzten  Jahren  ist  aber  ein  gewaltiger  Umschwung  eiu- 
getreten.  Tabelle  II  fuhrt  beispielsweise  den  Ruckschritt  von  18^  auf  90 
klar  vor  Augen.  Was  den  Bau  betrifft,  so  will  man  die  angefangenen 
Bahnen  nicht  liegen  lassen  und  fuhrt  die  Arbeiten  oft  mit  den  schwersten 
Opfern  fort,  wenn  auch  viele  Konzessionen  verfallen.  Fur  die  Betriebs- 
verh&ltnisse  sind  die  Aussichten  nicht  grade  entmuthigend:  die  Haupt- 
ursache  fur  die  schweren  Verluste  liegt  in  der  entsetzlichen  Mifswirth- 
schaft,  die  zu  lange  geubt  worden  ist,  und  in  der  daraus  folgenden  Ent- 
werthung  des  Papiergeldes.  Dem  Goldaufschlag  kbnnen  die  Bahnen  mit 
den  Tarifen  nicht  auf  gleicbem  Fufse  folgen,  ohne  der  Entwicklung  des 
Verkehrs  Abbruch  zu  tliun.  Mit  anderen  Worten,  die  Bahnen  mussen  das 
Papier  zum  D/a  bis  2fachen  Kurs  annehmen.  Wenn  auch  der  Verkebr 
trotz  der  schlechten  Zeit.en  bei  einzelnen  Bahnen  zunimmt,  so  mussen  dooh 
nothwendiger  Weise  die  Einnahmen  fallen.  Manchen  Bahnen  machen  in 
diesen  schlechten  Zeiten  beilaulig  auch  noch  die  Ochsenwagen  Konkurrenz. 
Die  Fuhrleute  haben  fur  ihre  Thiere  keine  Besch&ftigung  und  ubernehmen 
Frachten  auf  weite  Strecken  bin;  Unkosten  erwachsen  ihnen  dabei  nicht, 
denn  uberall  im  Kamp  wachst  reichliches  Futter  fur  die  Thiere. 

Aus  Tabelle  II  ergiebt  sich,  dafs  1890  9264  km  Bahnen  eroffrM 
waren,  wahrend  sich  weitere  2210  km  im  Bau  bcfanden,  von  denen  heute 
wieder  ein  betraehtlicher  Theil  erOffnet  ist.  1889  wurden  naeh  der  auir- 
lichen  Statistik  rund  1150  km  Bahnen  dem  Betriebe  iibergeben.  Naeh  der 
Denkschrift  des  Abrechnungsbflreaus  waren  aber  im  Jahre  1889  2131  km 


Bahnen  in  Betrieb  gen om men  worden,  und  zwar: 

1.  Weitspurige: 

Buenos  Aires  und  Rosario: 

Sunchales — Provinzgrenze 460, 0 km 

Galvez-lturaspe 104,5  „ 

Irigoyen— -Santo  Tome 71,7  „ 

Zweigbahn  zum  llafen  San  Martin  . 6,0  „ 


Zentralargentinische : 

Panada  de  Gomez — Stistre 129  km 

Panada  de  Gomez — Pergamino  ...  141  „ 

Rosario — Peirano 78  „ 

I! — 34^ 

Villa  Maria — Rufino: 

Villa  Maria — La  Carlota 113 

Buenos  Aires  Westbahn: 

9.  Juli — Trenquelauquen 183  ? 
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Nordwestargentiniscbe: 

Villa  Mercedes— Latoina 

Santa  Fe  und  Cordoba  Sudbahn: 

Villa  Constitucion — Venado  Tuerto 

2.  Scbmalspnrige: 

Provinzialbalmen  von  Santa  Ff4: 

Santa  Fe — Heconquista 

3.  Vollspurige; 

Zentral-Entrerianische  Bahn : 

Nogoyen — Victoria 49  km 

Basavilbaso — Gualeguaychii 99  „ 

Basavilbaso— Villaguav 02  „ 

Xordostargentinische: 

Monte  Caseros — Curuzu  Cuatia 


86  km 
166  » 

318  „ 


210  „ 


65  r 


Zusammen  2 131,2  km 

Tabelle  II  kann  sioh  also,  was  die  Betriebsl&nge  der  Bahnen  be- 
trifft,  nicht  auf  das  Ende  des  Jahres  1890  beziehen.  Naeli  derselben 
Quelle  waren  im  Jahre  1889  — oh  zu  Ende  des  Jahres  ist  ebenfalls 
nicht  zu  ersehen  — 8113  km  Bahnen  im  Betrieb.  Legt  man  diese  Zahl  zu 
Grunde,  so  wurden  Ende  1890  mindestens  8113  4-  2 131  = 10244  km 
Bahnen  im  Betriebe  gewesen  sein.  Thatsachlich  sind  aber  im  Jahre  1890 
ausser  den  angefuhrten  2 131  km  nocb  weitere  Strecken  fertig  gestelll 
worden:  und  zwar: 

Bahia  Blanca  und  Nordwest 64  km 

Zentralnordbalm,  Verlangerung  bis  Jujuy 226  r 

desgl.  Abzweigung  Dean  Funes — Chilecito 232  „ 

San  Cristobal — Tucuman 17  „ 

Transandiniscbe  Bahn 66  „ 

Nordostargentinische 175  „ 

Zusammen  780  km 

Hiernach  hatte  Argentinien  Ende  1890  nicht  weniger  als  11024  km 
betriebsfabige  Eisenbahnen  geliabt.  Im  Jahre  1810  sollen  weitere  3100  km 
Bahnen,  und  zwar  1070  km  weitspurige,  1630  km  schmalspurige  und 
400  km  vollspurige  fertig  gestellt  worden  sein,  sodafs  danach  das  gesammte 
argentinische  Eisenbahnnetz  Ende  1891  eine  Ausdehnung  von  14  124  km 
erreieht  hatte. 

Nach  Tabelle  II  betrug  das  Anlagekapital  der  Bahnen  im  Jahre  1890 
346493054  $ Gold  oder  rand  1,4  Milliarden  Mark.  Gegen  1889  hat  es 
um  96l/jj  Mill.  $ zugenommen. 

Die  Einnahmerechnung  ist  in  Papier  gefiihrt.  Es  ist  daher  eim* 
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Umrechnung  unter  Zugrundelegung  ties  Goldkurses  vorzunehmen.  Wird 
bier  der  Durchsehnitt  jede  sder  letzten  beiden  Jahre  genommen,  d.  h.  werden 
die  in  der  Tahelle  angegebenen  GeldbetrSge  fur  1890  durch  rund  2,4  und 
ffir  1889  durch  2,o  dividirt,  so  ergiebt  sich  in  der  Rolieinnahme  ein  Abfall 
von  17  625  000  $ Gold  im  Jahre  1889  auf  17  149  000  $ Gold  im  Jahre 
1890,  also  am  476  000  $ Gold,  trotz  der  bedeutenden  Vermehrung  der 
Bahnen.  I)ic  Betriebsausgabe  hat  von  12  210000  $ Gold  im  Jahre  1889 
auf  11577  000  $ Gold  abgenominen,  was  auf  cine  sparsamere  Betriebs- 
fiihrung  hinweist,  Diese  druckt  sich  auch  in  der  verminderten  Beamten- 
zahl  — 28  2(>7  im  Jahre  1890  gegen  3039)1  im  Jahre  1889  — aus.  Diesem 
Umstande  ist  denn  auch  eine  geringe  Zunahme  im  Reinuberschufs  zuzu- 
schreiben,  die  den  Unterschied  von  5 415  OCX)  $ Gold  im  Jahre  188)1  gegen 
6 572  000  $ Gold  im  Jahre  1890,  d.  h.  157  000  $ Gold  ausmacht.  Ver- 
schiedene  Bahnen  haben  mit  Verlust  gearbeitet,  bei  diesen  waren  die  Be- 
triebskosten  am  hbchsten  und  betrugen  im  Jahre  1890  100  bis  200%  (^er 
Einnahme.  Die  Zahl  der  beforderten  Personen  betrug  im  Jahre  1889  rund 
11104  000,  im  Jahre  1890  rund  10  070000,  1890  also  1034  000  weniger. 
An  Gfitern  warden  1889  0 643  000.  1890  nur  5 421  OCX)  t,  also  1222  000  t 
weniger  befbrdert. 

Was  die  Betriebsmittel  anlangt,  so  wurde  vor  einigen  Jahren  lebhafte 
Ivlage  iiber  Wagenmangel  gefubrt.  1888  griff  die  Regierung  ein  und  drohte 
mit  Entziehung  der  Garantien,  wenn  nicht  fur  weitere  Beschaffungen  Sorge 
getragen  wurde.  Das  half.  1889  wurden  denn  178  Lokomotiven,  245  Per- 
sonen- und  5048  Guterwagen  besohaflt.  Da  es  im  Lande  an  Scheuuen. 
Speichern  und  Lagerriiumen  auf  den  Landgiitern  — estancias  — felilt, 
vielmehr  alle  Bodenerzeugnisse  sofort  zur  Balm  gefahren  und  versandt 
werden,  so  sind  die  Verwaltungen  gezwungen,  ihren  Fuhrpark  fur  die** 
ktirze  Zeit  aufs  Aeufserste  anzustrengen. 

1890  wurden  fernere  122  Lokomotiven,  135  Personemvagen  mit 
6 160  Sitzen  und  5453  Guterwagen  dem  Bestande  zugefiigt,  sodafs  im 
Jahre  1890  880  Lokomotiven,  1271  Personemvagen  mit  50  385  Sitzplfitzen 
und  24  929  Guterwagen  vorhanden  waren. 

Die  Einnahme  und  Ausgabe  auf  das  km  betrugen  — ebenfalls  auf 
Pesos  Gold  uragerechnet: 

1889  1 1S90  j Abnahroe 


I 

Hoheinnahme 2 302  1 584  718 

Ausgabe 1 555  1 139  . 416 


Reineinnahme 747  445  302 


Digitized  by  Google 


Die  argentinischeu  Eisenbabnen. 


1098 


Die  Verzinsung  des  Kapitals  betrug  1890  1,7  °/0  gegen  2,2%  im  Jahre 
1889.  Jetzt  zahlen  die  meisten  Bahnen  garnichts  mehr. 


Die  von  den  Betriebsmitteln  zuruckgeleg-  |( 
ten  Kilometer  betrugen  1889  und  18^0  rund:  il 

Lokomotivkilometer 10  004  000  19  805000 

Personenwagenkilometer 34  580  000  74  505  000 


Giiterwagenkilometer 198  242  (XX)  ; 250878000 

Zusammen  . . . | 248  776  < XX)  845188000 

Das  ist  eine  Zunahme  von  nieht  weniger  als  96  412  000  km.  Die 
geleistete  Arbeit  ist  also  bedeutend  grofser  geworden. 

Die  folgenden  Angaben  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1890. 

Die  Zahl  der  befiirderten  Personen  betrug  5 199  (XX)  in  der  ersten, 
4 871000  in  der  zweiten  Klasse.  Eine  dritte  Klasse  giebt  es  nieht.  An 
Truppen  warden  57  000  Mann  befordert. 

Die  Zahl  der  im  Betrieb  befindlichen  Stationeu  betrug  579,  der  im 
Bau  befindlichen  86.  14  427  km  Telegraphenleitung  waren  im  Betriebe, 

2 140  km  im  Bau. 


Die  Betriebsmittel  vertheilten  sich  auf  die 

In 

In 

Dienst- 

einzelnen  Verkehrszweige  wie  folgt,  wobei  aueh 

1 Betrieb 

Repa- 

ratur 

unffthij; 

ihr  baulicher  Zustand  in  Rucksicht  gezogen  ist. 

,! , ^ 

| 

. __ 

1.  Lokomotiven: 

1* 

t 

fiir  Personenziige 

889 

64 

27 

„ Guterziige 

1 240 

49 

12 

„ Verschubdienst 

81 

10 

2 

2.  Persouenwagen : 

l.  Klasse 

470 

57 

35 

u.  „ 

353 

53 

6 

Gemischte 

i 140 

12 

2 

Sehlafwagen 

, 134 

9 

— 

3.  Giiterwageu 

23  206 

937 

117 

4.  Packwagen 

648 

30 

1 

Die  Tabelle  spricht  nieht  dafiir,  dafs  die  Betriebsmittel  in  Argeutiuien 
sonderlich  gesehont  werden:  man  darf  dabei  andererseits  nieht  vergessen, 
dafs  nieht  immer  das  beste  Material  in  jene  Gegenden  geschiekt  wird.  — 
Beziiglieh  der  Lokomotiven  ist  zu  bemerken,  dafs  sie  zum  grolsen  Theil 
Holzfeuerung  haben.  Kohle  koramt  vom  Ausland,  da  man  in  Argentinien 
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abbauwurdige  Kohlentifttze  bisher  nicht  aufgedeckt  hat.1)  Man  hat  neuer* 
dings  auch  versucht,  Rohpetroleum,  das  man  in  Mendoza  aufgefunden  hat,  zur 
Feuerung  zu  verwenden.  Die  Quellen  sind  aber  nach  kurzerZeit  versiegt. 

Der  Betrag  der  von  der  Regierung  den  Balmen  verschuldeten  Garantie 
stieg  von  300000  $ (Gold)  im  Jahre  1883  auf  860  000  $ im  Jahre  189b. 
2 235000  § im  Jahre  1888,  3 140000  $ im  Jahre  1890  und  etwa  4 635  000  $ 
im  Jahre  1891.  Diese  Eisenbahngarantien  nehmen  ein  Fun  ft  el  des  ganzeu 
Staatseinkommens  in  Anspruch.  Zusammen  sind  in  den  Jahren  1874  bis 
1890  an  Garantien  rund  14  695  000  $ Gold  wirklich  bezahlt  worden.  Davon 
warden  entrichtet  an  die  Ostargentinische  Bahn  5011000  $,  an  die  Pazi- 
tische  Bahn  4 439  000  $,  an  die  Zentralnordbahn  1 850000  $,  an  die  Zentral- 
Entrerianische  Bahn  650000  $,  an  die  Nordostargentinische  59  500  $ und 
an  die  Nordwestargentinisehe  8090  $.  Die  Garantie  fur  das  Jahr  1891 
setzt  sich  wie  folgt  zusammen : 


B a h n e n 

$ Gold 
fUr  das 
Jahr 

(abgerundet) 

derGarantie- 
berechnung 
zu  Grunde 
liegende 
Bahulauge 

km 

Dauer  der 
Garantie 

Jahre 

Zinsfufs 

|i 

* 

Ostargentinische 

342  000 

160 

40 

7 

Pazifische 

966  SCO 

686 

20 

7 

Grofse  Westargentinische  . . 

723  200 

*) 

513 

20 

7 

Nordwestargentinisehe  . . . 

97  130 

86V» 

55 

5 

Villa  Maria-Rufino  .... 

244  490 

226% 

11 

6 

San  Cristobal-Tucuman  . . 

152  625 

3) 

165 

55 

5 

Nordostargentinische  . . . 

433  710  *) 

237 

20 

6 

Transandinische 

189  812 

'5) 

91  Vs 

20 

7 

Bahia  Blanca  und  Nordwest . 

175  400 

fi) 

175% 

20 

5 

Maximum 

Zentral-Entrerianische  . . . 

260  000 

288 

— 

260000  » 

Zentral-Nord 

1050000 

• 

884 

16 

5 

4 634  767 

')  Neuerdings  wird  gemeldet,  dafs  man  im  Territorium  des  Neuquen  bedenten-ie 
Kobleufelder,  in  einem  Urafange  von  iiber  1 000  qkm,  aufgefunden  habe  und  vou  diesen 
cine  Kohlenbahn  nach  dera  Rio  Negro  oder  Rio  Colorado  bauen  wolle.  Die  Nachricht 
wird  vorerst  mit  Vorsicbt  anfzunehmen  sein. 

2)  Villa  Mercedes-Latoma. 

®)  San  Cristobal-Fort  Joca. 

4)  Monte  Caseros-Mercedes  und  Coarrientes-Saladas. 

5)  Mendoza-Uspallata. 

fi)  Bahia  Blnnca-Bernasconi. 
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Die  Bahnen  haben,  wie  schon  friiher  bemerkt,  unterlassen,  an  die 
Regierung  die  Betriebsuberscbiisse  abzufuhren.  Cortinez  macht  beispiels- 
weise  fur  drei  Bahnen  die  folgende  Rechnung  auf: 


1 

. 

Die  Garantie 

Bahn 

lauft  void 

l 

Rohein- 
nahmen  bis 
31  Dez.lS89 

Fest- 

gestellter  Betriebs- 
Prozentsatz 

fUr  die  Rein-  uberschnfs 
einnahinen 

Dazu  Schul- 
denzinsen 
zum 

Prozentsatz 
der  Garantie 

Pazifische 

1 

5.  Mftrz  1885 

5 818  218 

50 

2 909  109 

3 335  702 

ttrofse  Westargen- 
tinische  . . . j21.  Februar  1887 

4 723  675 

SO 

1 

2 361  837 

2 679  892 

Zeutralnord  . . 

. 14.  Februar  1883 

5 549  278 

55 

2497  175 

>)  2 379097 

Neuerdings  hat  die  Regierung  Mieue  gemacht,  die  halbe  Roheinnahme 
samintlicher  garantirten  Bahnen  an  sich  zu  nehmen,  ehe  sie  ihnen  die 
Garantie  uberweist.  VVenn  die  Bahnen  auch  im  Ruekstande  sind,  so 
kann  man  es  ihnen  nieht  verdenken,  dafs  sie  bei  der  jetzigen  Zahlungs- 
unfahigkeit  der  Regierung  gegen  eine  solche  Mafsnahme  Front  machen. 
Man  braucht  nur  an  Bahnen.  wie  die  Nordostargentinisehe  zu  denken,  bei 
der  die  Roheinnahme  noeh  lange  nieht,  ausreicht,  den  Betrieb  zu  decken. 

E.  Bemerkungen  iiber  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen. 

Die  dem  Babnbau  uberaus  gunstigen  Geliindeverhaltnisse  haben,  wie 
bereits  bemerkt,  die  Baulust  wesentlich  gefordert.  Die  Steigungen  sind 
bis  auf  die  Strecken  in  den  Nordwestprovinzen  und  die  Gebirgsbahnen  im 
allgemeinen  mafsig,  die  Halbmesser  reiehlich  bemessen.  Die  Erdarbeiten 
sind  gering,  der  Boden  wird  von  der  Seite  entnommen  oder  an  der  Seite 
ausgesetzt.  Langentransporte  sind  mOglichst  vermieden.  In  den  Ueber- 
schwemmungsgebieten  der  Flusse  (banados)  wird  die  Bahnkrone  natur- 
lich  so  hoch  gelegt,  dafs  sie  vom  Hochwasser  nieht  erreicht  werden  kann 
und  fiir  gute  Befestigung  des  Dammfufses  — etwa  dureh  niedrige  Bohlen- 
w&nde  — Forge  getragen.  Der  Boden  wird  hier  wohl  von  den  Uferrandern 
herangeholt,  um  das  Ueberschwemmungsgebiet,  nieht  aufzuwuhlen.  Da,  wo 
solche  Vorsiehtsmafsregeln  verabskumt,  wurden,  treten  Unterspiilungen,  wie 
sie  beispielsweise  im  Jahre  1889  den  Betrieb  der  Pazifischen  Bahn  auf 
11  Monate  unterbroehen  haben,  um  so  leiehter  ein.  Namentlich  in  den  nbrd- 
lichen  Ueberschwemmungsgebieten  hat  man,  da  hkufig  in  kurzer  Zeit  eine 
ungeheure  Regenmenge  niederf&llt  oder  aus  den  Tropen  herabkommt,  fiir 

')  Nach  Abzug  von  266000  $,  welche  an  die  Regierung  abgefiihrt  sind. 
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reichliche  FluthOffnungen  Sorge  getragen;  lange  Flufsbrucken  biiden  ein 
charakteristisches  Merkmal  solcher  argentinischen  Bahnen.  So  ist  die  Rio 
Dulcebrucke  ini  Zuge  der  Linie  Rosario  - Tucuman  2 km  lang.  Zur 
weiteren  Erliiuterung  siud  die  grofsten  Bauwerke  der  Corrienteslinie  der 
nordostargentinischen  Babn  nach  eigeuen  Reisenotizen  in  nebenstehendcr 
Tabelle  beigefugt.  Ausser  diesen  grOfseren  Brucken  linden  sich  auf  der 
bezeichneten  Strecke  andere  von  20,  30,  40,  50  und  60  m in  grofser  An- 
zahl,  ferner  2 Brucken  von  300  und  450  m Lange,  die  liber  Lagimen 
hiuweggehen.  Alle  diese  Brucken  sind  in  kleinere  Spannweiten  zerlegt, 
deren  Ueberbauteu  auf  eisernen  Schraubenpfahlen  aneinanderstolsen. 
Etwas  weniger  umfangreich  sind  die  Brucken  auf  der  Posadoslinie. 
Bohlenbelag  und  Gelander  sind  weder  hier  nocli  auf  sons!  einer  argen- 
tinischen Brucke  vorhanden. 

Die  Zahl  der  auf  den  einzelnen  Baknstrecken  beforderten  Zuge  ist 
nach  unseren  BegrifFen  eine  geringe.  Auf  den  abgelegensten  Linien  fiihrt 
etwa  taglich,  oder  auch  nur  alle  zwei  Tage  oder  noch  seltener,  ein  Zug  bin 
und  einer  zurftck.  Entweder  sind  diese  Zuge  gemischt,  oder  es  fahren 
aufserdem  noch  einige  Giiterzuge.  Ueber  etwa  drei  Zuge  bin  und  drei 
zuriick  kommen  nur  die  Ensenadabahn  und  die  Nordbahn,  die  eine  vor- 
wiegend  Crtliche  Bedeutung  haben. 

Bis  auf  einige  Bahnstrecken  in  der  Nahe  der  Hauptstadt  und  der 
Stiidte  La  Plata  und  Rosario  — zusammen  etwa  500  km  — sind  daher  auch 
sammtliche  Strecken  eingleisig,  27  kg  ist  das  ubliche  Schienengewicht.  1839 
gab  es  7125  km  Bahnen  mit  stablemen  und  1030  km  mit  eisernen  Schienen. 
Die  Schienen  sind  durchweg  breitfiifsig  und  ruhen  auf  Querschwellen  oder 
gufseisernen  Glocken.  1889  bestanden  die  Schwellen  von  365  km  Bahnen 
aus  Stahl,  von  3950  km  aus  Eisen  und  2611  km  Bahnen  hatten  holzeme  Quer- 
schwellen.  Argentinien  hat  Ilolzer  wrie  Quebracho  Colorado  und  Nandubay, 
die.  ungemein  hart  und  fest  und  so  schwer  sind,  dafs  sie  sich  nicht  flSfsen 
lassen:  diese  ergeben  Schwrelleu  von  unverganglicher  Dauer.  Glocken 
— meist  nach  Livesey’s  System  — kommen  mehr  und  mehr  in  Abnahme, 
da  das  Gestange  auf  Querschwellen  besser  ruht. 

Bettung  aus  Kies  oder  Steinschlag,  wie  bei  uns,  ist  in  Argentinien 
nur  in  Ausnahmefallen  zu  linden,  da  in  den  Ebenen  geeiguetes  Material 
nicht  vorhanden  ist.  Man  bettet  das  Gestange  einfach  in  llumuserde,  die 
man  von  der  Seile  heranbringt,  die  allerdings  im  Sommer  stark  staubt, 
dem  Gleis  aber  doch  eine  geniigend  sichere  Lage  gewahrt.  Der  Regen 
dringt  bei  einiger  Fiirsorge  fiir  oberirdische  Abw'iisserung  in  die  Erde 
nicht  leieht  ein,  sondern  fliefst  oberirdisch  ab.  Frost  kennt  man  iu  den 
Argentinischen  Eisenbahngebieten  nicht.  Dafs  sich  in  solcher  Bettung  unter 
Umstanden  eine  uppige  Vegetation  entwickelt,  ist  klar. 
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'Numiner  der 

1 Gesammte 

Bahnstation 

| Licbtweite 

Bozeichnnng  der  Flussbriickeu 

(von  Monte 

Beschreibung  des  Bauwerks 

des 

Caseros  ans); 

1 Bauwerks 

km 

m 

Briicke  tiber  den  Corrientes  . . 191 


188 


193 


Batel  ....  210.3 


209, s 

i 

f 

I 

„ Santa  Lncia  . . 


i 


i 


n 

T* 

„ San  Ambrosio  . 

286.* 

•i 

r* 

i 

„ San  Lorenzo 

i 

297, x 

„ Erapedrado  . . 

1 

326,7 

r 

„ Kiachuelo  . . 

326,3 

a)  Hauptbriicke  xnit  den  unmittelbar  2 850 

daran  anschliefsenden  Fluth- 
briicken 

8 Oeffnungen  zu  je  92  m 

.1  ao 

110  n 1,  „ 11,15  „ 

b)  isolirte  Fluthbriicke  auf  deni  lin- 
ken  Vorlande: 

19  Oeffnungen  zu  je  lips  m 

c)  desgl.  auf  dein  rechten  Vorlande 

99  Oeffnungen  zu  je  11, is  m 

Hauptbriicko 957, s 

1 Oeffnung  zu  71,35  m 
4 Oeffnungen  zu  je  32  „ 

b)  Fluthoffnungen  auf  deni  linken 

I 

Vorlande: 

68  Oeffnungen  zu  je  11, ism 

a)  Hauptbriicke . 986.6 

1 Oeffnung  zu  50  m 

b)  Fluthbriicken  auf  deni  linken  Vor- 


lande: 

i 


23  Oeffnungen 

zu 

je 

11,15  m 

desgl.  auf  dem  rechten 

Vorlande: 

61  Oeffnungen 

zu 

je 

lips  m 

1 Oeffnung  zu 

16  m 

127,5 

10  Oeffnungen 

zu 

je 

11,15  „ 

1 Oeffnung  zu 

35  m 

173,7 

16  „ 

11  Oeffnungen 

zu 

je 

11,15  „ 

3 Oeffnungen 

zu 

je 

37,3  m 

256,6 

13 

n 

n 

1 1 ,15  „ 

1 Oeffnung  zu 

62,5  ill 

271,8 

5 Oeffnungen 

ZU 

je 

41,85  „ 
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Die  Bahnen  in  den  verkehrsreicheu  Bezirken  sind  eiugezaunt,  die 
Regiernng  halt  mehr  und  mehr  darauf,  dafs  die  Bahnen  Einfriedigungeu 
erhalten,  da  das  Vieh,  wenn  es  auf  die  Bahn  korarat,  die  Betriebssicherheit 
in  kohem  Mafse  gefahrdet.  Das  ganze  Land  ist  von  Drahtzaunen  in 
endlos  langen  geraden  Linien  durchschnitten,  welche  die  Besitzungen  von 
einander  abgrenzen  und  fur  die  Bahn  genugend  breite  Oeffuungen  lassen. 
Das  Vieh  hat  also  freie  Passage  uber  die  Bahn  hinweg  und  auf  der  Bahn 
entlang,  wenn  ihr  die  seitliche  Einzaunung  fehlt.  Da,  wo  die  Bahn 
et  was  uber  dem  GelUnde  liegt,  sucht  das  Vieh  bei  Regenwetter  die  trocknere 
Bahnkrone  mitVorliebe  auf,  zum  Schrecken  der  Lokomotivfuhrer,  deren  Zfigen 
einzelne  Thiere,  statt  seitlich  abzuweichen,  weithin  voraustraben,  bis  sic 
von  den  Kuhfangera,  die  an  den  Lokomotiven  nie  fehlen,  ereilt  und  ver- 
st ummelt  beiseite  geworfen  werden.  Die  grofsen  Kopflaternen  der  nord- 
amerikanischen  Bahnen  finden  sich  auch  in  Argentinien  wieder.  Im  Uebri- 
gen  ist  es  auch  gestattet,  Thiere  auf  der  Bahn  entlang  zu  fukren.  die 
aber  beiseite  gelenkt  werden  mussen , sobald  ein  Zug  in  Sicht  kommt. 
Vielitreiben  auf  der  Bahn  ist  verboten. 

In  Nordamerika  kommen  Viehsperren,  cattle  guards  genannt,  — das 
sind  Hiudernisse,  welche  quer  uber  den  Bahnkorper  gefuhrt  sind,  um  das 
Vieh  seitlich  abzulenken  — , mehr  und  mehr  in  Aufnahme.  Die  Anordnung 
solcher  Sperren  ist  besonders  dort , wo  die  Bahnen  Einfriedigungeu 
durchbrechen,  nahe  gelegt,  um  diese  von  beiden  Seiten  zu  verbinden,  und 
weiter  ordnet  man  sie  zu  beiden  Seiten  von  Wegeuberg&ngen  an,  auf  denen 
Vieh  getrieben  wird.  Auch  in  Argentinien  haben  sich  solche  Viehsperren  in 
den  angebauteren  Gebieten  mehr  und  mehr  Eingang  verschafft,  in  den 
aufsenliegenden  Bezirken  weniger.  Man  wendet  die  Form  etwa  2 m 
breiter  Gruben  an,  die  mit,  seitliehem  Mauerwerk  cingefafst  sind.  Diese 
meidet  das  Vieh  mit  Sicherheit,  wiihrend  es  die  Rostkonstruktionen  au> 
kant.igen  bOlzernen  Latten  oder  aus  hochkantig  gestellten  eisernen  Flach- 
staben  — selbst,  wenn  diese  noch  skgenartig  ausgezackt  sind  — zu  uher- 
schreiten  niclit  scheut.  Die  Grubensperreu  haben  auch  den  weiteien  Vor- 
theil,  dafs  ein  etwa  zu  Falle  gekommenes  Thier  in  diese  aufgenoinmer 
werden  kann  und  so  den  fahrenden  Zug  weniger  gefahrdet. 

Das  Eisenbahngesetz  vom  18.  September  1872  scbreibt  ubrigens  auch 
vor,  dafs  die  Planiibergange  mit  Schranken  versehen  und  diese  bedieut 
seiu  sollen,  was  indefs  nur  in  belebten  Gegenden  heachtet  wird. 

Die  Bestimmungen  uber  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  National- 
l>ahnen  sind  in  dem  mehr  genannten,  von  Zeit  zu  Zeit  durch  Nachtrage  er- 
giinzten  Gesetz  enthalten,  dessen  wesentlichster  Inhalt  kurz  wiedergegeben 
werden  soil. 

Das  Gesetz  zerfilllt  in  10  Kapitel. 
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Die  Kapitel  i und  li  enthalteu  Bestimmungeu  uber  die  Unterhaltung 
der  Batmen  und  die  Bahnpoiizei.  Ueber  den  Betrieb  handelt  Kapitel  III. 
Es  heifst  u.  A.  darin,  dal's  alle  Betriebsmittel  vor  <ler  Iubetriebnahrae  vom 
Eisenbahninspektor  abgenommen  werden  mussen,  ebenso  Betriebsmittel, 
die  aufs  Neue  in  Dienst  gestellt  werden.  Die  ausubende  Gewalt  kann 
jederzeit  Revisionen  anordnen  und  die  Masehinen  oder  Wagen,  welche 
uicht  mehr  sicher  genug  scheinen,  ausscheiden.  Erbebung  des  Wider- 
spruchs  bei  den  Geriehten  ist  zulftfsig. 

Das  IV.  Kapitel  des  Gesetzes  handelt  liber  den  Zugdienst.  Die  Zahl 
der  Klassen  wird  auf  zwei  festgesetzt.  Fur  miudesteus  je  fflnf  Personen- 
wagen  soil  ein  Schatfuer  vorhanden  sein.  Die  Lokomotiven  mussen  sich 
immer  an  der  Spitze  des  Zuges  befinden;  mehr  als  zwei  Lokomotiven 
dfirfen  uicht  an  einen  Zug  gespannt  werden.  Hi n ter  dem  Tender 
mussen  immer  soviel  leere  Wagen  im  Zuge  laufen,  als 
Masehinen  verwendet  werden.  Am  Schlufs  mufs  sich  ebenfalls  ein 
leerer  Wagen  befinden.  In  gemischten  Zugen  mussen  die  Personenwagen 
den  hinteren  Theil  des  Zuges  bilden.  Die  Fahrgesehwindigkeit  der  Per- 
sonenzuge  soli  70  km  in  der  Stunde  nicht  uberschreiten,  und  die  Reise- 
geschwindigkeit  — d.  h.  die  Aufenthalte  eingerechnet  — darf  nicht  unter 
25  km  betragen.1) 

Im  V.  Kapitel  des  Gesetzes  linden  sich  Bestimmungeu  iiber  den 
Personenverkehr,  aus  denen  nur  einige  wenige  hervorgehoben  werden  sollen. 
Mufs  ein  Reisender  aus  Platzmangel  in  der  niedrigeren  Klasse  fahren,  so 
mufs  ihm  die  Balm  den  Preisunterschied  verguten;  Fahren  in  einer  hbheren 
Klasse  verpflichtet  dagegen  nicht  zu  Nachzahlungen , wenn  es  an  Platz 
fehlt.  Mufs  ein  Reisender  stehend  die  Fahrt  zurucklegen,  so  darf  er  die 
H&lfte  des  Fahrpreises  zuruckverlangen.  Die  Fahrpreistarife  sollen  Offent- 
lich  sein  und  durch  Aushang  bekannt  gemacht  werden.  Gepftck  bis  zum 
Gewicht  von  50  kg  ist  frei.  Der  Reisende  giebt  sein  Gepftck  auf  und 
erhftlt.  daffir  eine  Marke.  FGr  Verlust  an  aufgegebenem  Gepftck  wird 
der  Reisende  entsekadigt. 

Auf  jeder  Station  soil  eine  Handapotheke  vorhanden  sein. 

Kapitel  VI,  welches  vom  Giiterverkehr  handelt,  schreibt  ebenso,  wie 
dies  fur  den  Personentarif  vorgesehen  ist.  Oeffentlichkeit  des  Gutertarifs 
vor.  Aenderungen  sollen  mindestens  einen  Monat  vorher  bekannt  gegeben 
werden.  Ueber  die  aufgegebenen  Gfiter  ist  fein  Verzeichnifs  zu  ffihren 


’)  Man  fahrt  thatsilehlich  in  Arj^entinieii  recht  schnell,  am  schnellsten  auf  den 
Wettbewerbsstrecken : hier  Hind  OeBchwindigkeiten  von  70  km  in  der  Stunde  niebts 
seltenes. 
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und  Quittung  zu  leisten.  Bevorzugungen  in  der  Reihenfolge  der  Abfer- 
tigung  durfen  im  allgemeinen  nicht  stattfinden.  Frfichte  und  Proviante 
fur  Ortschaften,  ferner  Personengep&ck,  Eilguter  unter  BO  kg  Gewicht. 
sowie  Outer,  fur  deren  Beforderung  ein  offentliches  Interesse  vorliegt. 
haben  jedoch  den  Vorzug. 

Der  Tarif  soil  fur  alle  Verfrachter  gleich  sein.  Erm&fsigungen  sind 
aber  beim  Zugestandnifs  einer  langeren  Transportfrist  oder  bei  Ein- 
gang  der  Verpflichtung,  in  bestimmter  Zeit  ein  Minimum  an  Fracht  auf- 
zuliefern,  zul&ssig,  sofern  alle  Verfrachter  gleich  behandelt  werden.  Die 
ubrigen  bier  nicht  erOrterten  Fragen  des  Frachtgeschfiftes  werden  narh 
dem  allgemeinen  Recht  geregelt. 

Nach  den  in  Kapitel  VII  — Rechte  der  Bahngesellschaften  — vor- 
gesehenen  Bestimmungen  durfen  die  Natioualbahnen  alles  Bau-  und  Be- 
triebsmaterial  zollfrei  einfiihren.  Ihr  Grundeigenthum,  ihr  beweglicher  und 
unbeweglicher  Besitz  ist  auch  den  Proviuzen  gegenuber  steuerfrei.’)  Gegen- 
uber  diesen  Rechten  haben  die  Bahnen  die  folgenden  Verpflicht ungen,  welche 
im  Kapitel  VIII  des  Gesetzes  naher  dargelegt  sind.  Sie  durfen  anderen 
Bahnen  die  Kreuzung  oder  den  Anschlufs  an  ihre  eigenen  Linien  nicht 
versagen,  ebenso  der  Anlage  von  Nebenwegen,  Kanalen,  Wasserlaufen  uber 
oder  unter  der  Bahn  her  nicht  entgegen  sein.  Die  Post  und  die  sie  be- 
gleitenden  Beamten  sind  mit  bestimmten,  von  der  Postverwaltung  zu  be- 
zeichnenden  Zfigen  unentgeltlich  zu  beffirdern.  Diese  Ztige  mussen  auf 
alien  Stationen  halten  und  bahnseitig  mit  besonderen  Pjpstabtheilungen  aus- 
gerustet  werden.  Nationalinspektoren  und  richterliche  Beamte.  w^elche  an 
der  Bahn  selbst  zu  thun  haben,  geniefsen  freie  Fahrt. 

Truppen  und  Kriegsmaterial  mussen,  gegebenenfalls  mit  Purist  von 
2 Stunden,  zur  Beforderung  angenoinmen  und  zu  halben  Preisen  befordert 
werden.  Behordlicherseits  kann  die  Gestellung  von  Extrazfigen  verlangt 
werden,  mit  Erist  von  3 Stunden.  Bei  feindlichen  Einfallen  oder  beim 
Ausbruch  einer  Revolution  kann  die  Nation  die  Bahnen  gegen  eine  ent- 
sprechende  Vergutung  selbst  in  Betrieb  nehmen.  Eine  Bahn  darf  einer 
andern  die  Mitbenutzung  einer  Station  oder  den  Uebergang  von  Betriebs- 
mitteln  unter  den  gewohnlichen  Verhaltnissen  nicht  verweigern:  die  hierffir 
zu  zahlende  Eutscb&digung  ist  der  Vereinbarung  vorbehalten.  Streitfalle 
werden  (lurch  Schiedsspruch  erledigt. 

l)  Neuerdiugs  wollen  die  Provinzen  die  Eisenbahnen  dennoch  zur  Steuer  heran- 
ziehen.  Die  Provinzialregierung  von  Buenos  Aires  will  beispielsweise  jede  ver- 
kautte  Fakrkarte  mit  20  4 besteuern.  Der  Oberstaatsanwalt  der  Nationalregierung 
hat  sicli,  zum  Bericht  in  der  Sache  aufget'ordert,  gegen  das  Vorgehen  der  Provinzen 
ausgesprocben. 
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Das  IX.  und  X.  Kapitel  handeln  von  der  staatsseitigen  Eisenbahn- 
aufsicht,  den  Strafen,  welche  auf  die  GefShrdung  des  Betriebes  gesetzt 
sind  und  verschiedenen  sonstigen  Punkten.  Von  der  Inspektion  der  Bahnen 
ist  bereits  fruher  die  Rede  gewesen.  Sie  soil  erst  aufhOren,  wenn  die 
Regierung  alle  auf  Grund  der  Garaotie  gezahlten  Summen  zurucker- 
lialten  hat. 

Bemerkt  zu  werden  verdient,  dafs  alle  Geldstrafen  und  der  Erlos 
aus  dem  Verkaufe  gefundenei*  Gegenstiinde,  deren  Eigenthumer  nicht  er- 
rnittelt  werden  kOnuen,  dem  Schulfonds  zu  Gute  kommen  sollen. 

Aufser  diesem  Nationaleisenbahngesetz  gelten  noch  die  Provinzial- 
gesetze,  welche  sich  auf  die  von  den  Provinzen  konzessionirten  Bahnen  be- 
ziehen.  Beispielsweise  ist  das  Gesetz  der  Provinz  Buenos  Aires  weit  voll- 
standiger,  als  das  der  Nation,  schon  deshalb,  weil  es  jiingeren  Datums  ist, 
dann  aber  auch,  weil  die  Nation  einer  grbfseren  Zahl  von  Bahnen  und  in 
gewissem  Maafse  auch  dem  englischen  Einflufs  Rechnung  tragen  mufste. 
Fur  die  einzelnen  Bahneu  bedarf  es  ergUnzender  Verordnungen  und  be- 
sonderer  Reglemeuts.  Ein  Mangel  des  Nationalgesetzes  ist  das  Fehlen 
einer  Bestimmuug  fiber  einheitliche  Spurweite.  Dann  mufs  als  Mangel 
bezeichnet  werden,  dass  von  den  Konzession&ren  einer  Balm  keine  Kaution 
verlangt  wird,  und  ferner,  dafs  fur  die  Tarife  keine  Hochstgrenze  festgesetzt 
ist.  Fiir  die  Betriebsfiihrung  sind  die  Vorschrifteu  recht  unzuUinglich. 
Die  Fragen  der  Buffer,  der  Bremsen  und  ihrer  Bedienung,  der  Zugst&rke 
u.  s.  w.,  iiberhaupt  der  Kontrole  des  rollenden  Materials  sind  offen  ge- 
lassen.  Diese  Mangel  des  Gesetzes  haben  zu  argen  Vernachl&ssigungen 
iin  Betriebsdienst  gefuhrt. 

Inwieweit  etwa  das  neue  Gesetz  vom  November  v.  J.  eine  Aende- 
rung  des  1872er  Gesetzes  herbeigefuhrt  hat,  kann  hier  leider  nicht  er- 
Ortert  werden,  da  der  Wortlaut  des  neuen  Gesetzes  nicht  vorliegt.  Soviel 
steht  aber  fest,  dafs  die  Regierung  die  Zugel  neuerdings  straffer  angespannt 
hat.  Die  Klagen  der  Bahnverwaltungen  geben  hierfur  den  besten  Beweis. 
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Die  argeutinisclien  Eisenbahnen. 


I.  Eutwicklung  der  argn 


B a h n e n 

Langeneutwicklung  der  Bahnen  (kmi 

1860 

1870 

1880 

1890 

1.  Weitspurige  Bah  nen  (1,676  m). 

Buenos  Aires  und  Rosario 

1 

1 

i 

81 

nr. 

Pazitische 

— 

i 

— 

Grofse  Westargentinische 

— 

» 

— 

513 

Zentralargentinische 

— - 

396 

396 

697 

Andinische 

— 

— 

255 

m 

Buenos  Aires- Westbahn') 

39 

178 

348 

1(82 

Siidbahn .... 

— 

113 

434 

13 fe 

West-Santafezinische 

— 

i 

— 

iio 

Santa  Fe  und  Cordoba-Siidbahn 

— 

— 

166 

Nordwestargentinische 

— 

1 

— 

li> 

Buenos  Aires  Nordbahna) 

— 

29  , 

30 

Buenos  Aires  und  Ensenada 

— 

1 

6 

58 

. 1*6 

2.  Schmalspurige  Bah  nen  (l,o  m). 
Zentral  Cordoba 

i 

i 

Ufl 

Zentralnord 

— 

— 

546 

s^l 

desgl.  Verlangernng 

— 

— i 

— 

226 

Ohumbicha  und  Catamarca 

— 

“ 

— 

6>; 

Nordwestargentinische 

_ 1 

— 

Provinzialbahnen  von  Santa  F6 

— 

1 

— 

917 

Zentral  von  Ohubut 

> 

— 

— 

7>» 

3.  Bithnen  der  gewtthnlichen  V o 1 1 - 

spur  (1,43s  111). 

Erste  Entre-Rianische 

1 

1 

l 

10 

10 

It' 

Zentral  Entre-Rianische 

— 

— 

— 

Ostargentini8che 

i 

— 

156 

lti“ 

Nordostargentinische 

— 

— 

— 

Zusammen 

39 

832 

2 313 

l)  Die  Westbahn  wurde  1857  rait  10  km  (Kapital  285108  $)  erbttnet. 

*)  Die  uuter  1890  stehenden  Angaben  iiber  diese  Balm  beziehen  sich  auf  das  Jabr  198' 
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tiiiischen  Rahneii  bis  1890. 


1*60 

K a p i t a l 
1870 

in  $ Go] 
1880 

d 

1890 

Z ah  1 
I860 

der  befor 
1870 

derten  Personen 
1880  1890 

4 620  606 

41  960  000 

i 

i 

143  513 

1 507  ( Hi  1 

— 

_ ! 

16  718  386 

— 

— 

— 

202  780 

-- 

— 

— 

19  504  800 

— 

— 

— 

164  157 

— 

1 8 488  960 

9 438  670 

34  020000 

— 

35  042 

77  161 

2 381  053 

— 

— 

6 126  500 

14  373  707 

— 

— 

10  342 

41  847 

741  038 

4 217  683 

9061913 

64  252  098 

V 

573108 

809  671 

900  5*4 

— 

4 164  467  ! 

13  889  081 

65  440  000 

— 

516  998 

390  427 

2118  259 

— 

— 

— 

4 000  000 

— 

110  538 

— 

■ — 

— 

4 136013 

_ 

16  152 

— 

— 

— 

1942  606 

— 

204 

— 

i 1900000 

1936  875  ' 

1 

2 991  487 

— 

407  703 

461  968 

2 049  414 

— 

664  683 

3 546  768 

8 957  077 

415  439 

774  626 

1 784  758 

I 

5 040  000 

— 

18  40" 

9 300000 

21000000 

37  684 

260  384 

— 

< 

— 1 

10000  000 





89  484 

— 

• 

- 1 

2300000 

1 

— 

9812 

— 

— 

i 

5 292  000 

— 

132  893 

i 

! 

l 

10000000 

— 

— 

— 

286  628 

— 

1 _ 

i 

1 (XX)  000 

681 

I 

110000 

144  000  ' 

I 

153  840 

? 

? 

10  246 

— 

— 

— 

6000000 

— 

— 

— 

44  905 

— 

1 

4 900  274 

5 164  628 

— 

— 

16  901 

27  424 

— 

i — 

— 

81  248  000 

_ 

— 

5 860 

741  033 

18  886  673 

62  964  486  ^ 

3651  84  541 

9 

(1  948  586) 

(2  721  588) 

12119019 
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I.  Entwicklung  der  argffi 


Batmen 

Befdrderte  Outer  in  To 

a n en 

1860 

1870 

1880 

1890 

1 Weitspurige  Bahnen  (1,676  m). 

Buenos  Aires  und  Kosario 

32114 

8068c*.' 

Pazifische 

— 

— 

21507$ 

Grofse  Westargentinische 

— 

- ! 

1429”> 

Zentralargentinische 

— 

85  682 

113  317 

870  64 o 

Andinische 

— 

_ 

31  230 

90  744 

Buenos  Aires-Westbahn 

y 

166  551 

236  364 

56921*2 

Siidbahn 

— 

54  116 

160449  , 

951  4£> 

W est-Santafezinische 

— 

— 

104  792 

Santa  F4  und  Cordoba-Stidbahn 

— 

_ 

— 

37=0' 

Nord  westargentinische 

— 

1 

336 

Buenos  Aires  Nordbahn 

— 

18  152 

42  670  j 

426927 

Buenos  Aires  und  Ensenada 

— 

68671 

405603 

2.  S c h m a 1 s p u r i g e Bahnen  (l,o  m). 
Zentral  Cordoba 

11505" 

Zentralnord 

— 

_ 

49087 

36“  766 

desgl.  Verlftngerung 

— 

__ 

__  _ 

62790 

Chumbicha  und  Catamarca 

_ 

- 1 

1 5<9 

Nord  westargentinische 

- 

- 

_ | 

155  356 

Provinzialbahnen  von  Santa  Fe 

i 

340240 

Zentral  von  Chubut 

. 

i 

i 

5535 

3.  Bahnen  der  gewbhnlichen  V o 1 1 - 
s p u r (1,135  m). 

Eiste  Entre-Rianische 

y 

i 

i 

? 

11 143 

Zentral  Entre-Rianische 

— 

* 

99  79? 

Ostargentinische 

— 

• 

38  815 

84  4*0 

Nordostargentinische 

— 

- 1 

14  476 

y 

(274  501) 

(772  717) 

1 

5 S73  070 
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inisclien  Bahnen  bis  1890. 


Robeinnahme  in  5 Gold 

A 

u s g a b e 

i n $ G o 

1 d 

1860 

1870 

1880 

1890 

1860 

1870 

1880 

1890 

172  669 

7 314  379 

i 

86249 

4 255  168 

— 

2 623  779 

— 

_ 

2286  680 

_ 

1872657 

— 

— 

— 

2431  375 

— 

564  186 

1 186  355 

3671930 

— 

275  C63 

526  373 

2214  254 

— 

— 

163  732 

460  860 

— 

— 

90089 

451  978 

98  890 

944  432 

1 634  540 

8770266 

101 210 

531920 

814  606 

4 945  659 

674  744 

2 166  980 

5 726582 

— 

346 181 

827  843 

2 706  378 

— 

— 

— 

675  998 

— 

— 

— 

659  981 

— 

255  182 

— 

— 

- 

209  350 

_ 

1 976 

— 

— 

— 

19  269 

— 

269626 

226  542 

636  860 

- 

161  803 

122963 

390  468 

— 

59  599 

267  314 

2417  306 

41785 

194  652 

1312  788 

— 

667  447 

— 

327  904 

— 

— 

666  662 

3 160  675 

— 

— 

262964 

2 568  267 

— 

— 

— 

415  674 

— 

— 

— 

634  210 

— 

— 

— 

66  626 

- 

- 

— 

110  234 

— 

— 

— 

281 012 

— 

281  012 

— 

— 

— 

2034712 

— 

1 602  985 

- 

- 

48  926 

— 

30  896 

9 

17  171 

12000 

14  744 

431  947 

— 

“ 

421  490 

— 

— 

177  673 

195  932 

— 

— 

134  946 

194  182 

— 

- 

48068 

— 

— 

106  885 

98  890 

(2  502  687) 

(6  660217) 

41  793  350 

101 210 

(1366  252) 

3072186 

28176422 
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II.  Statistische  Augaben  iiber  die  argee 


B a h 11  e 11 

Lange  der  Bahnen 
in  km 

Betrieb  | ®an 

Kapital 
der  Bahnen 
in  $ Gold 

Zahl  derB 
diensteter; 
u.  Beaint? 

1.  Weitspurige  Bahnen  (1,676  m). 

* 

Buenos  Aires  nnd  Rosario 

1 191 

288 

41  960  000 

3 043 

Pazilische 

886 

— 

16  718  385 

1 747 

Grofse  Westargentinische 

513 

19  504  800 

1 U67 

Zentralargentinische  und  Zweigbahnen  . . 

897 

201 

34  020  000 

4 215 

Andinische 

254 

— 

4 373  707 

403 

Buenos  Aires  Westbahn 

544 

— 

47  655111 

3 01<S 

desgl.  Abzweigungen 

487 

— 

18  596  937 

? 

Sildlmhn 

1352 

— 

55  440000 

6 432 

West  Santafezinische 

210 

— 

4 000000 

43^ 

Santa  F<5  und  Cordoba-Sttdbahn 

186 

134 

4 136013 

768 

Nordwestargentinische 

88 

529 

1942605 

13b 

Buenos  Aires  und  Ensenada 

108 

4 

8 957  077 

9«1 

2.  Schraalspurige  Bahnen  (l,o  ni). 

Zentral  Cordoba 

210 

— 

5 040  COO 

319 

Zentral  Nord  und  Zweigbahnen 

884 

— 

21000000 

2399 

desgl.  Verl&ngerung 

228 

— 

10000  000 

574 

Chumbicha  und  Catamarca 

88 

— 

2300000 

106 

Nordweatargentinische 

178 

— 

52921X10 

412 

Provinzialbahnen  von  Santa  F6 

815 

— 

10000000 

1 177 

Zentral  von  Chubut 

70 

— 

1000000 

56 

3 Bahnen  der  gewChnlichen  V o 1 1 - 

spur  (l,is»  m). 

Erste  Entre-Rianische 

10 

— 

153  839 

19 

Zentral  Entre-Rianische 

287 

316 

y 

525 

08targentinische 

160 

— 

5 154  627 

299 

Nordostargentinische 

85 

758 

31248000 

116 

Zusammen  im  Jahre  1890 

9 284 

< 

2210 

(348  493051) 

(282671 

Im  Jahre  1889 

8 113 

. 2 598 

249  907  796 

30393 

Zunabme 

1 151 

— 

(96  585  265) 

— 

Abnahme 

— 

— 

— 

(2  126) 
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tin  it^chen  Batmen  fiir  das  da  hr  1890. 


Einnahtne 
aus  dem  Per- 
soneuverkehr 
in  $ Papier 

Einnahtne 
aus  demGiiter- 
verkehr 
in  $ Papier 

Sonstige 
Einnahtne  in 
$ Papier 

Zusammen  aus 
alien  Verkehrs- 
qnellen  in 
$ Papier 

Betriehsaus- 
gaben  in 
$ Papier 

Bleibt  Reinnalnne 
in  $ Papier 

2 893  482 

3 117  593 

1 303  304 

7 314  379 

4 255  168 

+ 

3 059  211 

631  322 

1 813  736 

178  721 

2 623  779 

2 286  631 

+ 

337  149 

490  765 

1 178014 

203  888 

1 872  657 

2 431  375 

— 

568718 

872  666 

2283  076 

516  199 

3 671  930 

2 214  254 

4- 

1 457  676 

105  060 

286  911 

68  384 

460361 

451  978 

+ 

8 883 

2542  889 

4 924  595 

663252 

8130736 

4 583  280 

+ 

3 547  456 

174  351 

413  807 

51  355 

639513 

362281 

4- 

277  251 

1395  823 

3 917  224 

413  535 

5 726  582 

2 706  373 

■+■ 

3 020210 

182687 

443  387 

50024 

675998 

659  981 

4- 

16017 

35  292 

205  985 

13  905 

255  182 

209  350 

+ 

45  832 

605 

1 851 

20 

1976 

19  269 

— 

17  293 

944  624 

1070646 

402136 

2 417  306 

1 312783 

4- 

1 104  523 

69  501 

559  190 

38  756 

667  447 

327  904 

4- 

339  643 

701  630 

2 205  316 

253  711 

3160G57 

2 568  257 

4- 

592  400 

1 77  120 

191  650 

46804 

415  574 

634  211 

— 

218  637 

34  165 

16  888 

14  574 

65  627 

110  234 

— 

44  607 

150  128 

94  440 

36  444 

281012 

281  012 

— 

540  636 

1 331  250 

162926 

2034  712 

1 602958 

4- 

43 1 754 

1896 

40  103 

6 927 

48926 

80896 

4 

18  030 

5 123 

11337 

711 

17  171 

14  744 

4- 

2 428 

128  936 

261  288 

41723 

431  947 

421  490 

4- 

10458 

36  372 

151660 

7 900 

195  932 

194  132 

+ 

1800 

12  130 

34  457 

1476 

48068 

106  385 

— 

58  322 

j + 14  270121 

12  126  888 

24  653  904 

4 476  675 

41  157  467 

27  784  946 

| 

- 897  577 

t = 

= 13  372  541 

| +12  103  676 

y 

y 

y 

85  250907 

24420  152 

- 

- 1272  921 

1 = 

= 10  830  755 

? 

y 

y 

5 906  579 

8 364  794 

2 541  790 

— 

— 

— 

— 

— 

— 
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II.  Statistische  Angaben  iiber  die  argw 


Bab  n en 

Roh- 

einnahme 

auf 

das  km  in 
$ Papier 

Ausgabe 

auf 

das  km  in 
$ Papier 

Bleibt 

Reineinnahrae 

auf 

das  km 
in  5 Papier 

Die  Atugik 
betragt  it 
ProzenU:, 
d.  Einnak' 

1.  Weitspurige  Balinen  (1,676  m). 

Buenos  Aires  nnd  Rosario 

6141 

3 573 

4- 

2 569 

5W 

Pazifische 

3 830 

3 338 

4- 

492 

87.t 

Grofse  Westargentinische 

3 650 

4 740 

— 

1089 

129.- 

Zentralargentinische  und  Zweigbahnen  . . 

5 268 

3 177 

+ 

2091 

604 

Andinische 

1 812 

1 779 

4- 

33 

964 

Buenos  Aires  Westbahn 

14  946 

8 425 

4“ 

6 521 

56t 

desgl.  Abzweiguugen 

1 338 

758 

4- 

580 

56/ 

SUd bah n 

4 236 

2002 

4- 

2 234 

474 

West  Santafezinische 

3 219 

3143 

4- 

76 

Santa  Fd  und  Cordoba-Sildbahn 

877 

706 

4- 

171 

Nordwestargentinische 

23 

223 

— 

200 

9754 

Buenos  Aires  und  Ensenada 

22  459 

12  197 

4-  10  262 

54J 

2.  Schmalspurige  Balinen  (l,o  m). 

Zentral  Cordoba 

3178 

1 561 

4- 

1 617 

49,i 

Zentral  Nord  und  Zweigbahnen  . . . . 

3 575 

2 905 

4- 

670 

91J 

desgl.  VerlSngerung 

1 839 

2 806 

— 

967 

152,: 

Chumbicba  und  Catamarca 

994 

1670 

— 

676 

168.6 

Nordwestargentinische 

1 579 

1 579 

— 

100 

Provinzialbahnen  von  Santa  Fe 

2 553 

2011 

4- 

542 

Zentral  von  Chubut 

699 

441 

4- 

258 

634 

3.  Balinen  der  gewohn  lichen  Voll- 

spur  (1,43.'>  m). 

Erste  Entre-Rianische 

1743 

1 41)7 

4- 

246 

S&r* 

Zentral  Entre-Rianische 

1 505 

1 469 

4- 

36 

97* 

Ostargentinisclie 

1225 

1 213 

4- 

12 

99.: 

Nordostargentinische 

739 

1637 

— 

897 

87  429 

62  850 

28  410—8  828 

Zusammen  im  Jahre  1890 

23 

28 

23 

— 

= 3 801 

= 2733 

= 1 236  - 166 

— 

1 069 

Im  Jahre  1889 

4 604 

8110 

1 639  — 144 

— 

— 

1 495 

Zunahme 

— 

- 

Abnahtne 

803 

377 

426 

- 

1 1 Aufserdem  warden  noch  45  360  t Gut  mit  Personenztigen  befbrdert. 
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tinischen  Balinrn  fti r das  Jahr  1890. 


Verzinsnng 

des 

Capitals 

°/o 

Zahl  dcr 
befbrdprten 

Personen 

• 

Beforderte 
Gtlter 
in  Tonnen 

Zahl  der 
Loko- 
motiven 

Zahl  der 
Personen- 
wagen 

Zahl 

der 

Sitzpl&tze 

Zahl  der 
Gttter-  und 
Packwageu 

3,* 

1 507  061 

798  108 

97 

116 

6 693 

4 104 

2,0 

202780 

211  031 

4! 

53 

1 535 

1 145 

— 

164  157 

140  870 

58 

49 

1 972 

715 

4,3 

2 381  053 

865  (,77 

107 

138 

7 700 

2 430 

0,3 

41  847 

90  087 

16 

!6 

504 

158 

7,4 

778  481 

410  087 

123 

193 

7 224 

3 600 

1,7 

128  103 

178  630 

25 

13 

416 

1 025 

5,5 

2118259 

942  684 

149 

282 

8 340 

5 856 

0,4 

110  538 

108  868 

15 

21 

926 

272 

1,4 

16  152 

37  707 

21 

6 

4a> 

347 

— 

204 

336 

2 

6 

244 

54 

12,3 

1 784  758 

399  199 
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Schfirfer,  als  in  anderen  Landern,  heben  sich  in  Preufsen  die  einzelnen 
Phasen  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  gegeneinander  ab.  Zun&chst 
gait  es,  (lurch  die  Verbindung  der  Hanptorte  des  Landes  unter  einander 
und  mit  denen  der  Nachbarl&nder  mitt, els  Eisenbahnen  ein  zusaminen- 
hitngendes  Net/  herzustellen,  welches  vermOge  seiner  Beschaffenheit  und 
seiner  Einricktungen  auf  alien  seinen  Gliedorn  nicht  nur  einen  einheit- 
lichen,  sondern  auch  im  wesentlichen  gleichartigen  Betrieb  gestattete.  Bis 
gegen  das  Ende  des  achten  Jahrzehntes  dieses  Jahrhunderts  baute  man  fast 
ausschliefslich  Eisenbahnen,  welche  bestimmt  waren,  an  der  Vermittlung 
des  grofsen  Verkehrs  theilzunehmen  und  deshalb  in  thunlichst  vollkom- 
mener  Weise  hergestellt  werden  mufsten.  Erst  urn  diese  Zeit  ging  man 
in  grfifserem  Umfange  dazu  fiber,  ini  Anschlufs  an  das  Netz  dieser  Eisen- 
bahneu  erster  Ordnung,  jetzt  Haupteisenbahnen  genannt,  Bahnen  zweiter 
Ordnung,  Nebeneisenbahnen,  zu  bauen,  welche  haupts&chlich  die  Verbin- 
dung der  abseits  des  Hauptnetzes  gelegenen  Orte  von  erheblicher  wirth- 
schaftlicher  Bedeutung  mit  diesen  bezweckten.  Da  es  sich  dabei  um  Ver- 
kehrsbedfirfnisse  minderen  Grades  handelte,  konnten  die  an  die  Haopt* 
bahnen  in  betreft*  des  Baues  und  Betriebes  zu  stellenden  Anforderungen 
ffir  diese  Bahnen  erheblich  ermfifsigt  werden.  Gleichwohl  wurden  dieselben 
als  Eisenbahnen  im  rechtlichen  Sinne  angesehen,  welche  sich  qualitativ 
von  den  Haupteisenbahnen  nicht  unterscheiden.  Soweit  die  Nebeneisenbahnen 
an  das  Staatsbahnnetz  anzuschliefsen  waren,  erachtete  es  der  Staat  meisten- 
theils  als  seine  Aufgahe,  sich  dem  Baue  und  Betriebe  derselben  zu  untcr- 
ziehen,  und  er  ist  derselben  in  vollern  Mafse  gerecht  gewrorden,  sodafs  seit 
dem  Beginn  des  neunten  .Tahrzehnts  von  ihm  mehr  als  6000  km  Neben- 
bahnen  ins  Leben  gerufen  worden  sind.  Der  letztverflossene  zwOl^ahrige 
Zeitraum  war  fast  ausschliefslich  der  Herstellung  von  Nebeneisenbahnen 
gcwidmet,. 

Dem  Verkehrsbedfirfnisse  war  aber  mit  der  Herstellung  dieser  Bahnen, 
welche  unerachtet  der  ihnen  in  Bezug  auf  Ban  und  Betrieb  zugestandenen 
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Erleichterungen  immer  nocli  einen  nicht  uuerheblicheu  Betriebsapparat  er- 
forderten,  noch  nicht  geniigt.  Uni  den  verschiedenen  Wirthschaftszweigen 
in  thunlichst  vollkommener  Weise  zu  Httlfe  zu  kommen,  mufsten  nament- 
lich  die  Produktionsstatten  der  Landwirthschaft,  der  Forstwirthschaft,  de.s 
Bergbaues  und  der  Industrie  mit.  den  Statten  des  Verbrauchs  oder  der 
weiteren  Verbreitung  der  Produkte  in  unmittelbare  Schienenverbindung 
gebraeht  und  aucli  Gegenden  von  geringer  wirthschaftlicher  Bedeutuug 
durch  Dampfbalinen  erschlossen  werden.  Bahnunternehmungen  fur  diese 
Zwecke  sind  aber  mit  Aussicht.  auf  einen  auch  nur  mafsigen  finanziellen 
Ertrag  nur  dann  mOglich,  wenn  die  Bahnen  in  einfachster  Weise  gebaut 
und  betrieben  werden  konnen,  und  zum  grOfsten  Theil  von  denjenigen 
Verpflichtungen  befreit  bleiben,  welche  den  Eisenbahnen,  und  selbst  den 
Xebeneisenbahnen  auferlegt  wurden.  Diese  Begiinstigungen  batten  den 
Bahnen  drifter  Ordnung  gewahrt  werden  konnen,  ohne  dieselben  begriftlich 
und  rechtlich  von  den  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  zu  scheiden.  Wie 
die  an  die  letzteren  zu  stellenden  Anforderungen  gegeniiber  den  Haupt- 
eisenbahnen  eine  erhebliche  Erm&fsigung  erfahren  hatten,  so  konnte  eine 
weitere  Erinalsigung  der  Anforderungen  an  die  Bahnen  dritter  Ordnung 
eintreten,  wie  dies  in  vielen  anderen  Staaten  geschelien  ist.  Dafs  dieser 
Weg  in  Preufsen  nicht  betreten  worden  ist,  hat  seinen  Grund  in  der  Be- 
sehrankung  der  Befugnisse,  welche  dem  deutschen  Reiche  beziiglich  der 
Eisenbahnen  innerhalb  des  Reichsgebiets  zustehen.  Da  der  Artikel  4 der 
Reichsverfassung  das  Eisenbahnwesen  nur  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  und  des  allgemeinen  Verkehrs  der  Gesetzgebung  und  der  Auf- 
sicht  des  Reiches  unterstellt,  sind  Bahnen,  welche  fiir  diese  Interessen  ohne 
Bedeutung  sind,  nicht  Eisenbahnen  im  Sinne  der  Reichsverfassung.  In 
Uebereinstimmung  hiermit  sind  diese  Bahnen  aber  auch  in  Preufsen  nicht 
als  Eisenbahnen  im  rechtlichen  Sinne,  d.  h.  nicht.  als  Bahnen  im  Sinne 
des  preufsischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  und  der  hieraut 
fufsenden  Gesetze  angesehen  und  behandelt  worden.  lhre  Verhiiltnisse 
konnten  daher  nicht  in  der  Weise  geregelt  werden,  dafs  sie  von  einem 
Theile  der  Antorderungen  der  Eisenbahngesetzgebung  entbunden,  im 
ubrigen  aber  den  Eisenbahuen  gleichgestellt  wurden. 

Nahmen  die  Bahnen  dritter  Ordnung  hiernach  an  dem  Eisenbahn- 
rechte  nicht  Theil,  so  blieb  nur  der  Weg  ihrer  besondereu  rechtlichen  Re- 
gelung  ub rig,  wenn  man  sich  nicht  mit  der  Anwendung  der  Normen  des 
allgemeinen  Reckts  auf  dieselben  begnugen  wollte.  Bis  zum  Erlasse  des 
gegenwartigen  Gesetzes  hatte  man  sich  in  der  That  hiermit  begnugt.  Den 
Organen  der  allgemeinen  Polizei  blieb  es  fiberlassen,  ihre  Verhiiltnisse  zu 
ordnen,  und  nur  in  denjenigen  Fallen,  in  welchen  zur  Herst.ellung  der 
Bahn  bffentliche  Wege  benutzt  werden  sollten,  bedurfte  es  auch  der  Ge- 
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nehmigung  der  WegepolizeibehOrde  und  des  Wegeeigenthiimers.  Einer 
weiteren  Beaufsichtigung  als  derjenigen,  welche  allgemein  von  den  Polizei- 
behOrden  ausgeubt  wurde,  unterstanden  diese  Bahnen  nicht.  Die  Mangel 
dieses  Rechtszustandes,  welcher  gleichmafsig  fur  die  mit  Dampfkraft  be- 
triebenen  Bahnen  dritter  Ordnung,  wie  fur  alle  Pferde-,  elektrische,  Draht- 
seil-  und  andere  kleine  Bahnen  mafsgebend  war,  traten  aber  in  verschie- 
denen  Richtungeu  selir  bald  zu  Tage.  Insbesondere  niachte  sicli  das  Fehlen 
von  Bestimmungen  fuhlbar,  welche  eine  Einheitlichkeit  der  staat lichen  Ein- 
wirkung  auf  diese  Bahnen,  sowohl  bei  ihrer  Genehmigung  als  auch  fur 
die  Dauer  ihres  Betriebes  sicherten;  und  es  stellte  sicb  ferner  heraus,  dafs 
die  ordentlichen  PolizeibehOrden  mangels  sachkundiger  Mitglieder  selbst 
die  geringen,  ihnen  zustebenden  Aufsichtsfunktionen  niclit  in  ausreichendem 
Mafse  auszuuben  vermochten.  Zu  einer  Aendcrung  kam  es  jedoch  vor- 
liiufig  noch  nicht.  Der  Ausbau  von  Nebeneisenbahnen  (lurch  den  Staat 
stand  noch  so  sehr  im  Vordergruude  der  Interessen,  dafs  die  Lust  zu 
Bahnunternehmungen  dritter  Ordnung  zuruckgedrangt  wurde,  wodurch  es 
sich  denn  auch  erkhirt,  dafs  Preufsen  in  der  Entwicklung  der  untersten 
Stufe  der  mit  Dampf  betriebenen  Bahnen  gegen  verschiedene  andere  Lftnder 
zur  Zeit  noch  zurucksteht. 

Eine  Aendcrung  dieser  Sachlage  trat  mit  der  Zeit  ein,  in  welcher 
der  Staat  sich  in  dem  Ausbau  von  Nebeneisenbahnen  eine  grofsere  Zu- 
ruekhaltung  auferlegte.  Mochte  sie  vielleicht  auch  unbegrundet  sein,  jeden- 
falls  bestand  die  Meinung,  dafs  hiermit  der  Unternehmungslust  fur  Bahnen 
dritter  Ordnung  erst  ein  freies  Feld  erschlossen  werde,  dafs  aber  fur  ihre 
Bethatigung  eine  feste  Rechtsgrundlage  (lurch  Erlafs  eines  bezuglichen 
Gesetzes  unbedingtes  Bedurfnifs  sei.  Die  Staatsregierung,  welche  eben- 
falls  die  Nothwendigkeit  anerkaunte,  im  Interesse  der  Forderung  diese> 
Verkehrszweiges  einen  sichern  Rechtszustand  fur  diese  Bahnen  zu  be- 
grunden,  legte  dem  Landtage  den  Entwurf  eines  Gesetzes  vor,  welches  die 
rechtlichen  Verhaltnisse  nicht  nur  der  dem  bffentlichen  Verkehr  dienenden 
Bahnen  unterster  Ordnung,  sondern  auch  derjenigen,  lediglich  Privatzwecken 
ihrer  Eigenthumer  dienenden  Bahnen  ordnete,  die  mit  OfTentlichen  Eisen- 
bahnen  (lurch  Weichenanschlufs  verbunden  und  zum  Betriebe  mit  Dampf- 
kraft bestimmt  sind.  Nach  eingehender  Berathuug  im  Landtage,  welche 
mannichfache  Aenderungen  des  Entwurfs  zur  Folge  hatte,  wurde  derselbe 
als  Gesetz  fiber  Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen  vom  28.  Juli  1892 
publizirt.  Eine  Ausfuhrungsanweisung  zu  demselben  ist  von  den  Ministern 
des  Innern  und  der  bffentlichen  Arbeiten  auf  Grund  des  ihnen  ertheilten 
Auftrags  zur  Ausfuhrung  des  Gesetzes  vom  22.  August  1892  erlassen 
worden. 

Das  Gesetz,  welches  abgesehen  von  den  die  Besteuerung  betreffenden 
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Bestimmungen  am  1.  Oktober  1892  in  Kraft  getreten  ist.  ordnet  die  Ver- 
haltnisse  der  deni  Offentlichen  Verkehr  dienenden  Bahnen  unterster  Ordnung, 
welchen  mit  Riicksicht  auf  ihren  einfachen  Bau  und  Betrieb  der  Name 
Kleinbahnen  beigelegt  ist,  nur  nach  ihren  offentlich  rechtlichen  Beziehungen, 
nach  diesen  aber  in  eingehender  Weise.  Deni  bestehenden  Rechte  schliefst, 
sick  dasselbe  insofern  an,  als  die  Regelung  im  wesentlicheu  nur  nach 
polizeilichen  Rficksichten  erfolgt,  und  es  namentlich  auch  bei  der  polizei- 
lichen  Natur  der  Genehmigung  fur  Kleinbahnen  belassen  wird.  Die  nahere 
Ausgestaltung  des  Rechtes  der  Kleinbahnen  ist  aber  eine  durchaus  eigen- 
art  ige,  von  dem  bisherigen  Rechte  abweichende,  welche  ‘uberall  von  deni 
Bestreben  thunlichster  Eorderung  dieser  Unteruehmungen  /.eugt.  In  dieser 
Beziehung  mag  liier  schon  auf  zwei  Momenta  anfmerksam  gemacht  werden. 
Wahrend  bisher  ein  Anspruch  auf  Ertheilung  der  Genehmigung  fur  eine  Bahn 
unterster  Ordnung  nicht  bestand,  kann  nach  dem  gegenw&rtigen  Gesetze  der 
Unternehmer  einer  Kleinbahn  die  Genehmigung  verlangen,  sofern  ihre  Zweck- 
bestimmung  nicht  die  Herstellung  einerHaupt-  oderNebeneisenbahu  erfordert, 
und  sofern  der  Unternehmer  bereit  ist,  den  von  der  genehmigenden  Behflrde 
ini  polizeilichen  Interesse  fur  erforderlich  erachteten  Anforderungen  zu  ent- 
sprechen.  Und  ferner  ist  derselbe,  wenn  er  offentliche  Wege  zur  Anlage  der 
Bahn  benutzen  will,  nicht  mehr  wie  friiher  unbedingt  auf  die  Gestattung 
des  Wegeeigenthiimers  augewiesen,  welcher  diese  nach  Belieben  versagen, 
von  Gegenleistungen  abh&ngig  machen  konnte.  Denn  nach  dem  Gesetze 
kann  diese  Gestattung  von  staatlichen  Organen  erg&nzt  werden,  welche 
demnach  auch  fiber  die  Angemessenheit  der  von  dem  Wegeeigenthumer  ge- 
.stellten  Bedingungen  zu  entscheiden  haben.  Der  Inhalt  des  Gesetzes  im 
Einzelnen  wird  sicli  aus  der  Darstelluug  des  dadurch  begrtindeten  Rechts 
ergeben,  dessen  Darstelluug  nunmehr  und  zwar  in  systematischer  Anordnung 
folgen  soil.1)  Zuniichst  wird  das  Recht  der  Kleinbahnen  erortert  werden. 

Der  Begriff  der  Kleinbahnen  umfafst  alle  Schienenbahnen,  welche 
dem  Offentlichen  Verkehr  dienen,  aber  wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  ffir 
den  offentlichen  Verkehr  dem  Eisenbahngesetze  vom  3.  November  nicht 
unterliegen.  Die  Begriffsbestimmung  ist  daher  im  wesentlichen  eine  nega- 
tive; alle  offentlichen  Bahnen,  welche  nicht  Eisenbahnen  im  Sinne  des 
Eisenbahngesetzes  sind,  sind  Kleinbahnen.  Eine  positive  Begriffsbestim- 
raung  ist  auch  nicht  mOglich,  weil  es  objektive  Merkmale  ffir  eine  Eisen- 
bahn  oder  eine  Kleinbahn  nicht  giebt.  Das  Gesetz  (§  1)  hebt  zwar  zwei 

l)  Der  Zweck  der  Darstellung  schliefst  das  Eingehen  auf  alle  Zweifel,  welche 
sich  in  Betreff  der  Auslegung  seiner  Bestimraungen  ergeben,  aus.  In  dieser  Beziehung 
rnufs  auf  die  Schrift:  „Das  Gesetz  fiber  Kleinbahnen  und  Privatansehlufsbahnen  vom 
28.  Juli  1892,  erlautert  von  W.  Gleim“  verwiesen  werden. 
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Gattungeu  von  Bahnen  besonders  heraus,  welche  in  der  Regel  als  Klein- 
bahnen  angesehen  werden  sollen,  n&mlich  diejenigen,  welche  haupts&chlich 
nur  den  Ortlichen  Verkehr  iunerhalb  eines  Gemeindebezirks  oder  benach- 
barter  Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie  diejenigen,  welche  nicht  mit 
Lokomotiven  betrieben  werden.  Hierdurch  ist  aber  nicht  sowohl  eine  Be- 
griflfsbestimmung,  mittels  deren  in  jedem  einzelnen  Falle  der  Charakter 
einer  Balm  mit  Sicberheit  festgestellt  werden  kOnnte,  als  vielmehr  eine 
Direkt.ive  fur  die  bei  der  Ertheilung  der  Genehmigung  mitwirkenden  Be- 
horden  gegeben.  Denn  abgesehen  davon,  dafs  diese  Gesichtspunkte  nicht 
unbedingt,  sondern  nur  in  der  Regel  mafsgebend  sein  sollen,  entbehrt 
auch  der  Begriff  der  hauptsiichlich  nur  den  ortlichen  Verkehr  ver- 
mittelnden  Bahnen  geniigender  objektiver  Merkmale.  Mafsgebend  fur  die 
Klassifizirung  einer  Bahn  kann  daher  immer  nur  die  Entscheidung  eines 
staatlicheu  Organs  sein,  welchem  gesetzlich  die  Befugnifs  hierzu  ertheilt 
worden  ist.  In  dem  Gesetze  ist  diese  Entscheidung  in  Zweifelsfallen  deni 
Staatsministerium  ubertragen. 

Die  iiufsere  Beschaffenheit,  die  Konstruktiou  der  Bahn  und  der  Be- 
triebsmittel  sowie  die  Betriebskraft  sind  abgesehen  von  dem  Erfordernisse 
eines  Gleises  als  Fahrbahn  fur  den  Charakter  der  Kleinbahn  unerheblich. 
Das  Gesetz  begreift  darunter  alle  Arten  Offentlicher  Bahnen,  welche  nicht 
dem  Eisenbahngesetze  untcrstehen.  Bahnen  zur  Beforderung  von  Persouen 
oder  Giitern,  oder  von  Personen  und  Giitern,  Bahnen  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe,  Pferdebahnen,  Zahuradbahnen,  Drahteeilbahnen  u.  a. 
Der  Umstand,  dafs  die  Verh&ltnisse  der  verschiedensten  Arten  von  Schieuen- 
halmen  durch  das  Gesetz  zu  ordneu  waren,  hat  diesem  im  wesentlichen 
den  einzuschlagenden  Weg  vorgezeichnet.  Um  den  Bediirfnissen  einer  jeden 
Gattung  gerecht  werden  zu  konnen,  mufste  sich  dasselbe  unter  Vermeiduns 
jeglicher  ins  Einzelne  gehender  Bestimmungen  auf  allgemeine  Grundsatze 
beschranken,  und  diesen  durfte  zum  grofsen  Theile  kein  unbedingt  bindender 
Charakter  beigelegt  werden,  um  die  MOglichkeit.  der  individuellen  Behaud- 
lung  einer  jeden  Gattung  ihrer  Natur  und  ihren  Bediirfnissen  entsprechend 
zu  gewahren.  Die  weitero  Darstellung  wird  ergeben,  dafs  die  gesetzliche 
Regelung  nach  diesen  Gesichtspuukten  erfolgt  ist. 

Zur  Anlage  und  zum  Betriebe  einer  Kleinbahn  ist,  weil  dieselbe  fur 
den  Offentlichen  Verkehr  bestimmt  ist,  nicht  jeder  befugt,  der  die  zur 
Herstellung  der  Bahn  erforderlichen  Privatrechte  an  dem  Grund  und  Boden 
und  die  Mittel  des  nothwendigen  Betriebsmaterials  besitzt.  Der  § 6 der 
Reiohsgewerbeordnung  schliefst  von  der  Anwendung  seiner  Bestimmuugen 
den  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnunternehmungen  aus,  welche  demnacli 
auch  von  den  nach  § 1 jedermann  gestatteten  Gewerbehetrieben  ausgc- 
nommen  sind.  Dafs  unter  Eisenbahnunternehmungen  in  diesem  Sinne  alle 
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Unteruehmuugen  zum  Transport  auf  Gleisen  im  Oflfentlichen  Verkehr  zu 
verstelien  sind,  ist  auch  von  den  Organen  der  Reichsregierung  anerkannt 
worden.  Es  bedarf  deshalb  zu  einer  Kleinbahnunteniehmung  des  Erwerbs 
einer  besondern  Befugnifs,  und  deren  Ertheilung  begrundet  fur  ihren  Er- 
werber  ein  Recht.  Der  Charakter  dieses  Rechts  ist  aber  von  dem  des 
Eisenbabnnnternehmungsrechts  im  Sinne  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember lcS38  vfillig  verschieden.  Das  let/.tere  charakterisirt  sich  rechtlich 
als  ein  Privilegiura,  *)  mit  dem  ersteren  wird  nur  cine  Berechtigung  polizei- 
licher  Natur  erworben,  eine  Berechtigung,  welche  zwar  nicht  beliebig 
widerrufen  werden  kann,  aber  nicht  die  weitgehenden  Befugnisse  gewahrt, 
welche  in  dem  Eisenbahnunternehmungsrechte  enthalten  sind.  Der  polizei- 
liche  Charakter  des  Kleinbahnnnternehmungsrechts  zeigt,  sicli  auch  darin, 
dafs  dasselbe  nur  zum  Bau  der  Balm  nacli  einem  bestimmten  Plane  und 
zum  Betriebe  mit  einer  bestimmlen  Kraft  berechtigt,  wahrend  mit  dem 
Eisenbahnunternehmungsrechte  die  Befugnifs  zur  Anlage  und  zum  Betriebe 
einer  Eisenbahn  zwischen  bestimmten  Orten  ohne  Rucksicht  auf  einen  be- 
stimmten Bauplan  und  auf  eine  bestimmte  Betriebsart  erworben  wird. 

Die  einzige  Erwerbsart  des  Kleinbahnunternehmungsrechts  ist  die 
Genehmigung  der  zustandigen  BehOrde.  Diese  ist  erforderlich,  sowohl 
fur  die  Anlage  wie  auch  fur  den  Betrieb  einer  Kleinbahn.  Sie  ist  ferner 
erforderlich  nicht  nur  fur  die  erste  Herstellung,  sondern  auch  fur  jede 
wesentliche  Erweiterung  und  Aenderung  des  Unternehmens,  der  Anlage 
oder  des  Betriebes;  denn  eine  jede  derartige  Erweiterung  oder  Aenderung 
macht  das  Unternehmen,  die  Bahnanlage  oder  den  Betrieb  zu  einem 
andern,  fur  welches  die  nur  fur  ein  bestimmt  begrenztes  Unternehmen,  fiir 
eine  Balm  nach  Mafsgabe  eines  bestimmten  Bauplans  und  fur  eine  bestimmte 
Betriebsart  ertheilte  Genehmigung  eine  Rechtsgruudlage  nicht  gewiilirt. 

Die  Genehmigung  kann  auf  eine  bestimmte  Zeit  oder  ohne  zeitliche 
Begrenziing  ertheilt  werden.  Die  erstere  soil  nach  der  Ausfuhrungs- 
anweisung  die  Regel  bilden.  Insbesondere  wird  eine  zeitlich  unbegrenzte 
Geiielunigung  nicht  fiir  gerechtfertigt  erachtet,  wenn  zur  Anlage  der  Balm 
Offentliche  AYege  benutzt  werden.  Als  Anhalt  fiir  die  Bemessung  der 
Genehmigungsdauer  soil  nach  der  Ausfiihrungsanweisung  einestheils  der 
Zeitpunkt  des  Beginns  eines  etwaigen  Erwerbsrechts,  welches  sich  der 
Unterhaltungspflichtige  des  zur  Balm  benutzten  Weges  vorbehalten  hat 
(s.  unten),  und  anderntheils  die  Rucksicht  darauf  dienen,  dafs  dem  Unter- 
nehmer  ein  zur  Amortisation  des  Anlagekapitals  genugender  Zeitraum 
verbleibt. 


*)  Vergl.  Gleim:  Pas  Kecht  der  Eisenbalmen  in  Preufsen.  Berlin  1891.  Bd.  1. 
S.  75  ff. 
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Die  Genehmigung  ist  nicht  nothwendig  auf  die  Person  desjenigcu, 
welchem  sie  ertlieilt  wird,  beschr&nkt.  Sie  kann  auch  auf  die  Erben  des- 
selben  und  sogar  auf  andere  Nachfolger  im  Rec-hte  an  der  Bahn  ausge- 
debnt  warden,  jedocli  nur  mit  deni  Vorbehalte,  dafs  gegen  die  Person  des 
Erben  oder  sonstigen  Rechtsnachfolgers  Bedenken  nicht  zu  erbeben  sind. 

Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  Berlin  und  Potsdam  bedarf  es  konig- 
I ic*her  Genehmigung.  Im  ubrigen  sind  zur  Ertheilung  der  Genehmigung 
Behbrden  der  inneren  Verwaltung  zustandig,  und  zwar  fur  Bahnen.  welche 
mit  Maschinenkraft  betrieben  werden  sollen,  ferner  fur  Bahnen,  welche 
nicht  stiidtische  Kunststrafsen  benutzen,  und  Bahnen,  welche  mehrere  Kreise 
oder  nichtpreufsische  Landestheile  beruhren,  der  Regierungsprasident,  fur 
andere  Bahnen,  welche  mehrere  Polizeibezirke  desselhen  Landkreises  be- 
riihren.  der  Landrnt.h,  im  ubrigen  die  Ortspolizeibehfirde.  Die  Genehmi- 
gung  fur  Bahnen  mit  Maschinenbctrieb  darf  jedocli  nur  im  Einvernehinen 
mit  eincr  Eisenbahnbehorde  ertlieilt  werden,  welche  der  Minister  der  5ffent- 
lichen  Arbeiten  zu  diesem  Zwecke  bestimmt. 

Soli  ein  Unternehmen  eine  Erweiterung  oder  die  Bahuanlage  oder 
der  Betrieb  eine  wesentliche  Aenderung  erfahren,  so  ist,  urn  eine  einheit- 
liehe  Behandlung  des  gesammten  Unternehmens  zu  sichern,  die  Genehmi- 
gung hierzu  von  derjenigen  BehOrde  zu  ertheilen,  welche  dazu  berufen 
sein  wurde,  wenn  das  Unternehmen  in  der  Gestalt,  welche  es  (lurch  die 
Erweiterung  oder  Aenderung  erhalten  soil,  neu  zu  genehmigen  ware.  Eine 
Pferdebahn,  welche  sich  bisher  lediglich  in  dem  Polizeibezirk  A,  bis  zu 
dessen  Grenze  desselben  bewegte,  ist  daher,  wenn  sie  in  dem  Bezirk  F* 
fortgesetzt  werden  soil,  nicht  von  der  OrtspolizeibehOrde  des  letzteren, 
sondern  von  dem  Landrathe  zu  genehmigen,  dessen  Geschiiftsbezirk  beide 
Polizeibezirke  umfafst.  Fur  die  Einfuhrung  des  Maschinenbetriebs  auf 
einer  Pferdebahn  steht  die  Genehmigung  dem  Regierungsprasidenten  zu. 
Im  umgekehrten  Falle,  d.  h.  zum  Uebergange  vom  Maschinenbetriebe  zura 
Betriebe  mit  Pferden  bleibt  dagegen  der  Regierungsprasident  die  zur  Ge- 
nehmigung zustiindige  Behbrde.  Es  ist  dies  die  einzige  Ausnalnne,  welche 
der  bezeichnete  Grundsatz  erleidet. 

Die  Genehmigung  erfolgt  im  allgemeinen  ohne  Rucksicht  darauf,  oh 
der  durum  Nachsuchende  die  erforderlichen  Rechte  an  dem  zur  Bahnan- 
lage  zu  benutzenden  Grund  und  Boden  besitzt  oder  zu  erwerben  im  Stande 
ist.  Es  ist  deshalb  nicht  Voraussetzung,  dafs  demselben  das  Enteignun?s- 
rec.ht  verliehen  ist.  Anders  verhiilt.  es  sich  dagegen  in  denjenigen  Fallen, 
in  welchen  oftentliche  Wege  benutzt  werden  sollen:  hier  darf  die  Geneh- 
migung erst  nach  der  Regelung  der  Berechtigung  hierzu  ertheilt  werden. 
Zu  diesem  Zwecke  bedarf  es  des  Nachwcises  der  Zustimmung  des  Wege- 
unterhaltungspflichtigen  oder,  wenn  dieser  seine  Zustimmung  versagt  oder 
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an  ungereohtfertigte  Bedingungen  kmipft,  der  Ergftnzung  derselben  (lurch 
den  Provinzialrath,  sofern  eine  Provinz  odor  ein  dieser  gleichstehender 
Provinzialverband  betheiligt  ist,  duroh  den  Bezirksausschufs,  sofern  eine 
Stadtgemeinde  odor  ein  Kreis  hetlieiligt  ist.  oder  mehrere  Kreise  von  dem 
Wege  beruhrt  werden,  in  den  fibrigen  Fallen  duroh  den  Kreisausschufs. 
Gerechtfertigt  ist  die  Forderung  eines  Entgelts  fiir  die  Benutzung  des 
Weges  und  der  Vorbehalt  des  Rechts  des  Erwerbs  der  Bahn  im  ganzen 
nach  Ablaut’  einer  bestimmten  Zeit.  Eines  besonderen  Vorbehalts  bedarf 
es  nicht,  urn  den  Bauunternehmer  zur  Unterhaltung  des  benutzton  Wege- 
theils  zu  verpflichten;  diese  Pllicht,  liegt  ihm  von  Gesetzes  wegen  ob. 
Hierfur  und  fur  die  Wiederherstellung  des  Weges  bei  der  Beendigung  des 
Unternehmens  hat  der  Unternehmer  Sicherheit  zu  leisten. 

Die  Bedingungen,  unter  welohen  die  Genehmigung  zu  ertheilen  ist, 
werden  im  wesentlichen  (lurch  die  bffent  lichen  und  die  Privatinteressen 
bestiramt,  die  (lurch  das  Unternehmen  beruhrt  werden.  Hiervon  wird  bei 
der  Darstellung  der  Pflichten  des  Kleinbahnunternehmers  die  Rede  sein. 
Damit  den  vorzugsweise  hierbei  in  Betracht  kommenden  offentlichen  In- 
teressen,  welehe  fur  die  Frage  der  Zulassigkeit  des  Unternehmens  iiber- 
haupt  und  jedenfalls  fiir  die  Lage  und  Gestaltung  der  Bahn  von  Einflufs 
sein  konnen,  Rechnung  getragen  wird,  ordnet  das  Gesetz  an,  dafs  vor  der 
Genehmigung  die  fiir  den  zu  benutzenden  Weg  zustandige  Wegepolizei- 
behorde,  und  wenn  sicli  die  Bahn  einer  Festung  oder  einer  Reichstele- 
graphenanlage  nahert,  die  zustandige  Festungs-  oder  TelegraphenbehOrde 
gehort  werden  soil.  Des  Ein  verst  andnisses  der  zustandigen  Eisenbahn- 
behorde  zur  Gestattung  der  Kreuzung  des  Gleises  einer  Eisenbahn  bedarf 
es.  auch  in  denjenigen  Fallen,  in  welohen  eine  Eisenbahnbehorde  im  ubrigen 
nicht  mitwirkt. 

Der  Unistand,  dafs  die  Genehmigung  wesentlich  polizeilicher  Natur 
ist  und  nur  fur  eine  Bahn  nach  Mafsgabe  eines  Bauplans  und  fur  eine 
bestimmte  Betriebsart  ertheilt  wird,  bedingt  die  Prufung  des  Bauplans  und 
der  sonst  fur  die  Beurtheilung  des  Unternehmens  in  technischer  Beziehung 
erforderlichen  Unterlagen  vor  der  Genehmigung.  Das  Gesetz  verlangt 
daher  die  Einreichung  dieser  Unterlagen  init  dem  Antrage  auf  Genehmigung. 
Worin  dieselben  zu  bestehen  haben,  wird  in  der  Ausfuhrungsanweisung 
bestimmt,  und  zwar  dahin,  dafs  es  fur  Bahnen  mit  Masehinenbetrieb  in 
der  Regel  eines  Lageplans  und  eines  Hohenplans,  der  Zeichnungen  der 
Bracken  und  Drehsoheiben,  des  Oberbaues,  der  Weichen  und  des  Normal- 
querprofils  und  der  Betriebsmittel  nebst.  den  Bremsvorrichtungen,  sowie 
der  Umgrenzung  des  liohten  Raumes,  fiir  andere  Bahnen  dagegen  nur  eines 
Lageplans,  der  Zeichnungen  der  Sohienen,  Weichen  und  der  Betriebsmittel, 
sowie  der  Umgrenzung  des  liehten  Raumes  bedarf.  Das  Gesetz  erfordert 
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aber  auch  die  in  finanzieller  Hinsicht  uothwendigen  GrundJagen.  Diese 
sollen  nach  der  Ausffihrungsanweisung  die  Prfifung  ermoglichen,  oh  der 
Unternehmer  die  Mittel  zur  Hers  tel  lung  der  Bahn  besitzt  und  ob  die- 
selben  zur  plan-  und  anschlagsmafsigen  Vollendung  und  Ausrfistung  der 
Bahn  genfigen.  Hierzu  bedarf  es  jedenfalls  der  Vorlage  eines  Kosten- 
anschlags. 

DieGenehmigung  niufs  in  schriftlicherForm  erfolgen,  dieGenehmigungs- 
urkunde  wird  dem  Unternehmer  ausgehfindigt  und  in  dem  Regierungs- 
amtsblatte  verbffentlicht.  Fur  alle  Unternehmer,  welelie  nicht  Aktien- 
gesellschaften , Kommauditgesellschaften  auf  Aktien  oder  Gescllschafteu 
mit  beschrfinkter  Haftung  sind,  tritt  die  Genehmigung  mit  diesen  Akten 
in  Wirksamkeit.  1st  aber  eine  der  bezeiehneten  Gesellsehaften  Unter- 
nehmer, so  beginnt  die  Wirksamkeit  der  Genehmigung  erst,  wenu  der 
Nachweis  des  Eintrags  der  Gesellschaft  in  das  Handelsregister  geffihrt  ist. 
Mit  diesem  Zeitpunkte  darf  auch  erst  ilire  YerofTentlichung  stattfinden. 

Die  rechtswirksame  Genehmigung  berechtigt  den  Unternehmer  einer 
mit  Maschinenkraft  zu  betreibenden  Bahn  noch  nicht  unbedingt,  mit  ihrer 
Herstelluug  vorzugehen.  Um  denjenigen,  deren  Interesse  durch  den  Bau 
und  Betrieb  der  Bahn  beruhrt  werden,  Gelegenheit  zur  Wahrnehmunc 
ihrer  Interessen  zu  geben,  schreibt  das  Gesetz  die  Durchfuhrung  eines 
der  Planfeststellung  im  Enteignungsverfahren  naehgebildeten  Verfahrens 
mit  Offentlicher  Auslegung  des  Bauplans,  Verhandlung  fiber  die  dagegen 
vorgebrachten  Einwendungen  und  Entscheidung  dureh  die  genehmigende 
BehOrde  vor.  Nur  wenn  eine  Planfeststellung  zum  Zweeke  der  Enteignung 
erfolgt  oder  wenn  der  Minister  der  otTentJichen  Arbeiten  davon  entbindet. 
wozu  er  jedoch  im  Falle  der  Benutzung  offentlicher  Wege  aufserhalb  der 
Stiidte  nicht  befugt  ist,  darf  davon  Abstand  genommen  werden. 

Auch  zur  ErOffnung  des  Bahnbetriebes  bedarf  es  der  besonderen 
Erlaubnifs  der  zur  Ertheilung  der  Genehmigung  zust&ndigen  BehOrde. 
Zweck  dieses  Erforde misses  ist,  die  Prfifung,  ob  die  bei  der  Bau- 
und  Betriebsgenehmigung  gestellten  Bedingungen  erffillt  sind.  Die  Er- 
laubnifs ist  aber  nur  dann  zu  versagen,  wenu  weseutliehe  Bedingungen 
unerftillt  sind.  Auch  die  Betriebsmaschinen  unterliegen  vor  ihrer  Ein- 
stellung  in  den  Betrieb  einer  Prfifung. 

Der  Schwerpunkt  des  Rechts  der  Kleinbahnen  bilden  die  Re  elite 
und  Pflichten  des  Unternehmers  in  Bezug  auf  den  Bau  und  Betrieb  der 
Bahn.  Diese  werden  geregelt  zum  gcringen  Theile  durch  das  Gesetz  selbst, 
zum  weitaus  grOfsten  Theile  aber  durch  die  Bedingungen  und  Vorbehalte 
der  Genehmigung.  In  dieser  Beziehung  ist  der  genehmigenden  Behord«‘ 
ein  sehr  weiter  Spiel raum  gelassen;  es  ist  ihr  zwar  die  Prfifung  des 
Genehmigungsantrags  nach  bestimmten  Gesichtspuukten,  aber  nicht  die 
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Berucksichtigung  der  letztern  in  jedem  Falle  durch  Vorbehalte  uud  Auf- 
erlegung  von  Verpflichtungen  aufgegeben.  Dadurch  ist  sie  in  den  Stand 
gesetzt,  der  individuellen  Natur  einer  jeden  Kleinbahn  nach  Gebuhr 
Rechnung  zu  tragen  und  die  Belastung  der  einzelnen  Bahnunternehraer 
mit  Verpflichtungen  so  zu  normiren,  wie  es  mit  der  Lebensf&higkeit  einer 
jeden  Balm  vereinbar  ist.  Eine  fur  alle  zutreffende  Darstellung  der  Rechte, 
insbesondere  aber  der  Pflichten  des  Unternebmers  erscheint  hiernach 
unthunlich.  Es  kann  deshalb,  soweit  es  sieli  nicht  uni  gesetzlich  be- 
stiramte  Pflichten  handelt,  nur  ein  ungefahres  Bild  derjenigen  Rechtslage 
gegeben  werden,  welche  sieli  fur  die  verschiedenen  Gat  tun  gen  von  Klein- 
bahnen  voraussichtlich  ergeben  wird. 

Was  zun&chst  die  Reclite  der  Kleinbahnunternehmer  betrifft,  so 
gehort  hierzu  vor  Allem  die  Befugnifs  zur  Herstellung  und  zuni  Betriebe 
der  Bahn.  Es  ist  dies  aber  nur  eine  offentlich  rechtliclie  Befugnifs;  sie 
sehutzt  den  Unternehmer  zwar  gegen  Beanstandungen  und  Einspruche, 
welchen  vom  Standpunkte  der  otfentlichen  Interessen  die  Ausfuhrung  und 
der  Betrieb  des  Unternehmens  sonst.  ausgesetzt  sein  wurde,  aber  nicht 
gegen  Angriflfe  auf  Grand  von  Privatrechten,  welche  dadurch  etwa  verletzt 
werden.  Diese  vermag  der  Unternehmer  nur  dann  wirksam  zu  beseitigen. 
wenn  ihm  die  Enteignungsberechtigung  verliehen  ist.  Eine  Ausnahme 
bildet  nur  das  Eigenthumsrecht  des  Unterhaltungspflichtigen  des  zu  der 
Bahn  benutzten  otfentlichen  Wegs,  welches  in  Folge  der  Zustimmung  des- 
selben  zu  der  Wegebenutzung  oder  ihrer  Erganzung  durch  die  zust&ndige 
Behorde  ein  Hindernifs  fur  den  Bau  oder  Betrieb  der  Bahn  nicht  melir 
abgeben  kann.  Einerseits  hiermit,  und  andererseits  mit  den  ihm  in  deni 
Gesetze  und  in  der  Genehmigung  auferlegten  Verpflichtungen  sind  die 
Grenzen  gesteckt,  innerhalb  deren  es  deni  Unternehmer  uberlassen  ist,  wie 
or  die  Bahn  herstellon  und  wie  er  den  Betrieb  fuhren  will. 

Aufser  diesem  allgemeinen  Rechte  gewkhrt  das  Gesetz  deni  Unter- 
nehmer  die  Berechtigung,  zu  verlangen,  dais  ihm  der  Weichenanschlufs 
seiner  Bahn  an  andere  Kleinbalmen  und  an  Eisenbahnen,  welche  deni 
Gesetze  vom  3.  November  1838  unterstehen,  gestattet  werde.  Voraussetzung 
ist  dabei,  dafs  die  AufsichtsbehOrden  dieser  Bahnen,  fur  Eisenbahnen  der 
Minister  der  otfentlichen  Arbeiten,  mit  Rucksicht  auf  die  Konstruktion  und 
<len  Betrieb  derselben,  den  Anschlufs  fur  zulilssig  erachten.  Diese  Behorden 
bestimmen  aucli  den  Ort  und  die  Art  des  Anschlusses  und  regeln  die 
damit  im  Zusammenhang  stehenden  Verhiiltnisse  beider  Bahnen  zu  ein- 
ander,  insbesondere  auch  die  von  deni  Unternehmer  der  anschliefsenden 
Bahn  fur  die  Benutzuug  und  etwaige  Aenderung  einzelner  Theile  der 
Hauptbahn  zu  leistende  Vergutung.  Die  Bestimmung  fiber  die  letztere 
unterliegt  jedoch  der  Anfechtung  im  Rechtswege. 
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Die  Pflichten  des  Kleinbahniinternehmers  in  Bezug  auf  Bau  und 
Betrieb  sind  in  deni  Gesetze  nur  zu  einem  sehrgeringen  Theile  in  zwingeuder 
Weise  geordnct.  Mit  dem  Rechte,  den  Anschlufs  an  andere  Kleinbahnen 
zu  verlangen,  k o r res pon dirt  die  Pflicht,  andern  Kleinbahnen  den  Anschlufs 
zu  gestatten.  Es  ist  i linen  ferner  zur  Pflicht  gemacht,  den  Fahrplan  und 
die  Beforderungsprei.se,  sowie  Aenderungen  derselben  vor  ihrer  Ein- 
fuhrung  offentlich  bekannt  zu  machen,  und  die  Befdrderungspreise  all- 
gernein,  ohne  Unterschied  der  Person,  zur  Anwendung  zu  bringen.  Endlich 
ist  bier  auch  die  Steuerpflicht  der  Kleinbahnen  zu  erwahnen,  welche  ihre 
Regelung  dahin  gefunden  hat,  dafs  dieselben  der  Gewerbesteuer  nach 
Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  24.  Juli  1801  unterworfen  sind.  Ira  ubrigen 
sind  die  Pflichten  des  Unternehmers  in  jedera  einzelnen  Falle  bei  der 
Genehmigung  besonders  zu  bestimmen.  Dem  Ermessen  der  genehmigeudeii 
Behdrde  sind  hierbei  in  dem  Gesetze  Grenzen  gezogen,  theils  durch  Fest- 
legung  derjenigeu  Rucksichten,  welche  Auflagen  oder  Vorbehalte  reclit- 
fertigen,  theils  durch  Bestiramungen  der  HOchstleistungen,  zu  welchen  der 
Unternehmer  vcrpflic-htet  werden  darf. 

In  der  erst  bezeichneten  Weise  sind  die  in  polizeilicher  Ilinsicht  zu 
stellenden  Auforderungen  begrenzt.  Uni  die  Kleinbahnunternehmuugeu 
nach  Moglichkeit  zu  fOrdern,  hat  das  Gesetz  die  polizeilichen  Auforderungen 
auf  das  nothwendigste  Mai’s  beschrankt.  und  die  Ausfiihrungsanweisung 
niacht  es  den  genehmigenden  Behorden  noch  besonders  zur  Pflicht,  im  ein- 
zelnen Falle  nicht  melir  zu  verlangen,  als  zur  Wahrung  der  ihnen  anver- 
trauten  bfl’ent lichen  Interessen  erforderlich  sei.  und  sich  unndthiger  und  lastiger 
Eingriffe  in  die  Bewegungsfreiheit  dieses  Verkehrszweiges  zu  enthalten. 

Die  polizeilichen  Rucksichten,  welche  auf  die  Bedingungen  der 
Genehmigung  von  Einflufs  sind,  gehOren  theils  der  Sicherheitspolizei. 
theils  der  Verkehrspolizei  an.  In  ersterer  Beziehung  soli  sich  die  Priifung 
der  genehmigenden  Behorde  erstrecken:  auf  die  betriebssichere  Be- 
schaffenheit  der  Balm  und  der  Betriebsmittel,  auf  den  Schutz  gegen 
schadliehe  Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes  und  auf  die  tecb- 
nisclie  Befaliigung  und  Xuverlassigkeit.  der  im  fiusseren  Betriebsdieuste 
anzustellenden  Bediensteten.  Die  betriebssichere  Konstruktion  der  Balm 
und  der  Betriebsmittel  wild  an  der  Hand  der  technischeu  Unterlagen 
(Plane  und  Zeichnungen)  gepriift,  und  es  bedarf,  da  die  Genehmigung 
nur  auf  Grund  dieser  Plane  u.  s.  w.  erfolgt,  hierfiir  in  der  Regel  nicht  noch 
besonderer  Auflagen  oder  Vorbehalte  bei  der  Genehmigung.  Sind  die 
Unterlagen  zu  dieser  Priifung  nicht  ausreichend,  so  kann  die  Stelluug  von 
Bedingungen  und  Auflagen,  wie  die  Ausfiihrungsanweisung  hervorhebt. 
bis  zur  Ausfuhrung  des  Banes  oder  Betriebes  vorbehalteu  werden.  Uiu 
die  betriebssichere  Beschaffenheit  der  Balm  und  ZuhehOr  auch  fur  die 


Digitized  by  Google 


Recht  tier  Klein-  u.  Privatanschlufsbnhnen  nacli  d.  Gesetze  v.  28-  Jnli  1892.  1121 


Dauer  des  Betriebes  zu  sichern,  wird  dem  Unternehmer  ihre  ordnungs- 
iiiiifsige  Unterhaltung  ausdrucklich  aufzueriegen  sein.  Den  Schutz  gegen 
sehadliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes  begreift  sowobl 
die  Riicksicht  auf  die  sicbere  Durchfiihrung  der  Zuge,  als  aucb  die  Fflr- 
sorge  fiir  die  durch  die  Anlage  oder  den  Betrieb  der  Balm  gefiihrdeter. 
OfTentlichen  und  Privatinteressen  ilirer  Umgebung.  Der  ersteren  kann, 
soweit  niclit  etwa  allgerneine  Polizeiverordnungen  bestehen,  nur  durcb 
entsprechende  Bestiramungen  der  Genehmigung  fiber  die  Einrichtung  des 
Betriebes  Rechnnng  getragen  werden.  Audi  fur  die  gefabrdeten  often  t- 
lieben  und  Privatinteressen  kann  die  Genehmigung  die  erforderliehe  Fiir- 
sorge  treffen.  Soweit  dies  liier  niclit  gescbehen  ist,  bietet  das  der 
Genehmigung  in  der  Regel  folgende  Verfabren  zur  Feststellung  des  Bauplans 
das  Mittel,  das  in  dieser  Beziebung  Erforderliehe  nocb  anzuordnen.  Dagegen 
kann  die  Rucksicht  auf  die  technische  Befabigung  und  Zuverlilssigkeit 
der  in  dem  aulseren  Betriebdienste  Anzustellenden  nur  durch  ausdriick- 
lidie  Bedingungen  der  Genehmigung  gewaihrt  werden.  Dem  freien 
Ermessen  der  genehmigenden  Behorde  ist  es  iiberlassen,  was  sie  zu  diesein 
Zweeke  erfordern  will.  Sie  ist  niclit  etwa  gehalten,  die  Priifung  der 
Anzustellenden  vorzuschreiben  oder  gar  selbst  vorzunehmen.  Bei  geringer 
Gefahr  wird  sie  sich  darauf  beschranken  konnen,  die  Entfernung  soldier 
Bediensteten  vorzubehalten,  welehe  sich  als  technisch  niclit  befiihigt  oder 
nicht  zuverlSssig  erweisen  sollten.  Die  Ausfuhrungsanweisung  ni mint,  an, 
dais  diese  Bescbrankung  bei  Pferdebahnen  allgemein  angangig  erscheine. 

Aufser  den  sicherheitspolizeilicben  Riicksichten  soil  auch  die  Wall- 
rung  der  Interessen  lies  Offentlichen  Verkehrs  bei  Feststellung  der  Geneli- 
migungsbedingungen  in  Betracbt  gezogen  werden.  In  Betreff  derjenigen 
ibinkte,  welehe  hierfur  vorzugsweise  von  Bedeutung-  sind,  werden  in 
dem  Gesetze  und  in  der  Ausfuhrungsanweisung  der  genehmigenden  Be- 
hbrde  des  Niiheren  die  Wege  vorgezcichnet.  Es  kann  hiernach  dem  Unter- 
nehmer die  Pflicht-  zur  Ausfiihrung  der  Balm,  zur  Erdffnung  des  Betriebes 
binnen  einer  festzusetzenden  Frist  und  die  Aufrechterhaltung  des  ord- 
nungsmafsigen  Betriebes  w ah  rend  der  Dauer  der  Genehmigung  auferlegt 
und  durch  Bestimmung  von  Geldstrafen  fiir  den  Fall  der  Zuwiderhandlung 
gesichert,  auch  Kautionsbestellung  hierfur  gefordert  werden.  Nach  der 
Ausfuhrungsanweisung  darf  dies  nur  dann  unterbleiben,  wenn  die  Balm 
fiir  das  Offentliche  Verkehrsinteresse  ohne  Werth  sein  sollte. 

Es  kann  ferner  bei  der  Genehmigung  von  Bahnen.  auf  welehen  die 
Beforderung  von  Gutern  stattfinden  soli,  vorbehalten  werden,  den  Unter- 
nehmer jederzeit  zur  Gestattung  der  Einfuhrung  von  Anschlufsgleisen  fiir 
den  Privatverkehr  anzuhalten,  und  nacli  der  Ausfuhrungsanweisung  soil 
von  diesem  Vorbehalte  nur  in  Ausnabmsfallen  abgesehen  werden.  nanient- 
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licli  in  solchen  Fallen,  in  welchen  (lie  Hahn  nicht  mit  dem  Enteignuugsreehte 
oder  mit  dem  Rechte  zur  Benutzung  Oflfentlicher  Wege  ausgestattet  ist  und 
vorzugsweise  nur  den  Privatzwecken  ihres  Untemehmers  dient.  Was  die 
genehmigende  Behorde  in  Betreff  des  Fahrplanes  hestimmen  will,  ist  aufser 
der  Festsetzung  der  hOchsten  zulassigen  Geschwindigkeit,  welche  die  fur 
Neheneisenbahnen  statthafte  Maximalgrenze  nicht  uberschreiten  darf,  dem 
Ermessen  der  genehmigenden  Behorde  uberlassen.  Erachtet  sie  bei  der 
Genehmigung  wcitere  Festsetzungen  nicht  fur  angezeigt,  so  mufs  sie  sich 
in  zu  bestimmenden  Zeitraumen  die  wiederholte  Prtifung  und  weitere 
Anordnungen  vorbehalten.  Die  Festsetzung  der  BefOrderungspreise 
steht  dem  Unternehmer  wahrend  eines  bei  der  Genehmigung  auf  niin- 
destens  funf  Jahre  zu  bemessenden  Zeitraumes  von  der  Bctriebscroff- 
nung  ab  frei.  Nach  Ablauf  desselben  ist  nur  die  Festsetzung  des  Hdchst- 
bet rages  der  BefOrderungspreise  statthaft,  bei  welcher  die  Riieksicht  auf 
die  finanzielle  Luge  des  Unternehmens  und  auf  eine  angemessene  Verzin- 
sung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  mit  in  Betraeht  zu  ziehen  ist. 

Die  Rucksichtnahme  auf  die  Interessen  der  Landesvertheidigung  und 
der  Reichspostverwaltung,  welche  von  den  Eisenhahnen  im  Sinne  des  Ge- 
setzes  vom  B.  November  1838  in  weitem  Umfange  gefordert  wird,  inacht 
das  Gesetz  in  wesentlich  beschrilnktem  Mafse  auch  den  Kleinbahnen  zur 
Pflicht.  Welche  Anspruche  an  die  letzteren  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung erhoben  werden  konnen,  hat  das  Gesetz  den  Ausfuhrungs- 
bestimmungen  vorbehalten,  welche  in  dieser  Beziehung  zur  Zeit.  noch 
fehlen.  Dagegen  sind  diejenigen  Leist  ungen  genau  bestimmt,  welche  zu 
Gunsten  der  Postvorwaltung  denselben  auferlegt  werden  konnen.  Danacli 
ist  zul&ssig  die  Verpflichtung  aller  Bahnen  zur  Beforderung  von  Post- 
unterbeamten  mit  Briefsiicken,  von  andern  nur  soweit  der  Platz  reicht. 
gegen  Zahlung  der  Abonnementsgebuhr,  und  in  Ermangelung  soldier,  der 
lliilfte  des  tarifmilfsigen  Personengeldes.  Die  nicht  ausschliefslich  der 
Personenbeforderung  dienenden  Bahnen  konnen  ferner  verpflichtet  werden. 
Post  send  ungen  jeder  Art  (lurch  Vcrmittlung  des  Zugpersonals  gegen  be- 
stimmte  Vergiit ungen  zu  befordern,  auch  in  Zugen,  in  welchen  in  der 
Regel  rnehr  als  ein  Wagen  befordert  wird,  eine  Abtheilung  eines  Wagens 
fur  Postzwecke  gegen  Zahlung  der  auch  von  Eisenhahnen  hierfur  zu  zah- 
lenden  Gebfihr  und  gegen  Entrichtung  des  halben  Stuckguttarifsatzes  der 
helreflFendcn  Balm  einzuraumen.  Endlich  kann  die  Postverwaltung  da^ 
Recht  heanspruchen,  auf  i h re  Kosten  an  den  Bahnwagen  einen  Briefkasten 
anzubringen  und  (lessen  Auswechselung  oder  Leerung  an  bestimmten 
Hallestellen  vornehmen  zu  lassen.  Welche  dieser  Verpflichtungen  dem 
Unternehmer  obliegen  sollen,  ist  bei  einer  jeden  Genehmigung  besonders 
zu  hestimmen. 
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Die  Sicherung  der  Erfullung  der  dem  Unternehmer  nach  dem  Ge- 
setze und  der  Genehmiguug  ohliegenden  Pflichten  ist  der  Zweck  der 
Aufsicht  fiber  die  Kieinbahnen.  Zustandig  zur  Beaufsichtigung  ist  die- 
jenige  BehOrde,  welche  fur  die  Genehmigung  des  Unternehmens  in  seinem 
jeweiligen  Bestande  und  in  seiner  jeweiligen  Beschaffenheit  zustandig  sein 
wfirde  (vergl.  S.  1116).  Ffir  Bahnen  mit  Maschinenbetrieb  ist  dies  der  Re- 
gierungsprfisident  im  Einvernehmen  mit  der  von  dem  Minister  der  Offent- 
liehen  Arbeiten  bezeichneten  EisenbahnbehOrde.  Zur  eisenbahntechnischen 
Beaufsichtigung  dieser  Bahnen  ist  aber  diese  oder  die  etwa  von  dem  Mi- 
nister der  Offentlichen  Arbeiten  anderwoit  dazu  bestellte  Eisenbahnbehdrde 
allein  berufen.  Nach  der  Ansfuhrungsanweisung  beschrankt  sich  diese 
Aufsicht  auf  die  Ueberwachung  des  Betriebes  im  engeren  Sinne,  welche 
die  betriebssichere  Unterhaltung  der  Bahnanlage  und  der  Betriebsmittel, 
sowie  die  sichere  und  ordnungsmfifsige  Durchfuhrung  der  Zuge  begreift. 
Der  eisenbahntechnischen  AufsichtsbehOrde  liegt  auch  sowohl  die  erst- 
malige,  wie  die  periodische  Prfifung  der  Betriebsmaschinen  w&hrend  des 
Betriebes  ob.  Und  endlich  soil  nach  Vorscbrift  der  Ausffihrungsanweisung 
Hire  Zustimmung  zum  Erlasse  von  Polizeiverordnungen  fiber  den  Betrieb 
auf  den  zum  Betriebe  mit  Maschinenkraft  eingerichteten  Kieinbahnen  seitens 
der  zustandigen  BehOrden  eingeholt  werden. 

Das  Unternehmungsrecht  ffir  eine  Kleinbahn  erlischt  aus  ver- 
schiedenen  Grfinden.  Dafs  dasselbe  mit  dem  Ablaufe  des  Zeitraums,  ffir 
welchen  die  Genehmigung  ertheilt  ist,  und  mit  dem  Ableben  des  Unter- 
nehmers,  welchem  sie  nur  persOnlich  ertheilt  ist,  sein  Ende  erreicht,  ist 
die  selbstverstandliche  Folge  derartiger  Verleibungen.  Aufserdem  kann 
aber  die  Genehmigung  von  der  AufsichtsbehOrde  ffir  erloschen  erklart 
werden,  wenn  die  Ausfuhrung  der  Balm  oder  die  ErOffnung  des  Betriebes 
nicht  innerhalb  der  in  der  Genehmigung  bestimmten  oder  der  nachtraglich 
verliingerten  Frist  erfolgt.  Diese  Erklarung  unterliegt  der  Anfechtung  nur 
in  dem  vorgesehriebenen  Instanzenwege:  die  Bescbwerde  ergeht  daher  an 
den  Minister  der  offentlichen  Arbeiten.  Dagegen  kann  die  Genehmigung 
zuruckgenommen  werden,  wenn  der  Bau  oder  Betrieb  ohne  geniigenden 
Grand  unterbrochen  oder  wiederholt  gegen  die  Bedingungen  der  Ge- 
nebmigung  oder  gegen  die  dem  Unternehmer  nach  dem  Gesetze  ohliegenden 
Verpflichtungen  in  wesentlicher  Beziehung  verstofsen  wird.  Die  Zuriick- 
nahme  kann  aber  nicht  von  der  AufsichtsbehOrde  selbst  ausgesprochen. 
sondern  nur  durch  eine  Klage  bei  dem  Oberverwaltungsgerichte,  welchem 
die  Entscheidung  dariiber  in  einziger  Instanz  zukommt,  herbeigeffihrt  werden. 

Sind  zur  Sicherung  der  Ausffihrung  der  Balm,  der  fristzeitigen  Er- 
Gffnung  und  der  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  bei  der  Genehmigung 
Geldstrafen  festgesetzt,  so  kommt  dem  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten 
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(lie  Entseheidung  zu,  ol>  und  inwieweit  dieselben  fur  verfallen  zu  erachten 
seien.  Ebenso  liegt  es  ilim  ob,  fiber  die  Verwendung  der  Geldstrafen  zu 
verfiigen.  Dieselben  durfen  nicht  zur  Staatskasse  eingezogen.  mussen  viel- 
niehr  eotsprechend  deni  Zwecke,  welchen  sie  zu  sichern  bestimint  waren, 
verwendet  werden.  In  er.ster  Linie  mufs  ilire  Verwendung,  zu  Gunsten 
des  bisherigen  Unternehmens  stattfinden,  wenn  (lessen  Wiederaufnahuie 
inOglicli  ist,  anderenfalls  zu  Gunsten  anderer  Unternehmungen,  welche  den 
Zwecken  des  bisherigen  Unternehmens  am  nachsten  kommen. 


In  alien  bisher  erdrterten  Fallen  des  Erlosehens  des  Unternehinungs- 
rechts  erlOschen  zugleich  auch  die  deni  Unternehnier  zur  Benutzung  offeut- 
licher  Wege  etwa  zustelienden  Rechte.  Derselbe  ist  daher  zur  Wieder- 
herstellung  des  fruheren  Zustands  verpflichtet,  sofern  der  Wegeunterhal- 
tungspllichtige  nicht,  wozu  er  das  Recht  hat,  den  Uebergang  der  in  den 
Weg  eingebauten  Theile  der  Bahnaulage  in  sein  Eigenthuni  gegen  an- 
gemessene  Entsch&digung  verlangt.  Uni  den  Versuch  einer  Fortsetzung 
des  Unternehmens  zu  ermoglichen.  ermflchtigt  das  Gesetz  die  Aufsiehts- 
behorde,  eine  Frist  festzusetzen,  vor  deren  Ablauf  die  WiederhersteUung 
des  fruheren  Zustandes  nicht  gefordert  werden  kann.  Lafst  der  Unter- 
nehmer  bei  dieser  Wiederherstellung  einzelne  Theile  der  Bahnaulage  in 
deni  StrafsenkOrper  zuriick,  so  gelit  das  Eigenthuni  davon  unentgeltlieh 
auf  den  Wegeunterhaltungspflichtigen  fiber. 

Weitere  Aufhebungsgrunde  des  Unternehmungsrechts  seines  zeitigen 
luhabers  beruhen  auf  deni  Rechte  anderer  Persouen  zum  Erwerbe  der 
Balm.  Als  solche  kommen  in  Betracht  der  Wegeunterhaltungspflichtige 
und  der  Staat.. 


Es  ist  bereits  erwalmt,  dais  bei  Benutzung  bffentlicher  Wege  fur  eine 
Kleinbalm  die  Wegeunterhaltungspflichtigen  sich  den  Erwerb  der  Bahn  ini 
ganzen  nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen  angemessene  Schad- 
loshaltung  des  Unternehmers  vorbehalten  kOnnen.  M it  der  Ausubung 
dieses  Rechts  verliert  selbstredend  der  bisherige  Unternehnier  sein  Recht. 
welches  auf  den  Wegeunterhaltungspflichtigen  ubergeht.  Die  von  deni 
letzteren  zu  zahlende  Entschadigung  kann  in  Ermangelung  einer  Einigung 
der  Betheiligten  nur  im  Rechtswege  festgesetzt  werden.  Rechtlich  stellt 
sich  dieser  Erwerb  als  ein  Kauf  dar,  welchen  der  Unterhaltungspflichtige 
zu  fordern  berechtigt  ist. 

Anders  verh8.lt  es  sich  in  dieser  Beziehung  mil  deni  Rechte  de> 
Jstaates,  den  eigonthumlichen  Erwerb  einer  Kleinbalm  zu  verlangen,  wenn 
dieselbe  eine  solche  Bedeutung  fur  den  offentlichen  Verkehr  gewonnen  hat. 
dafs  sie  als  eine  wirkliche  Eisenbahn,  als  Tlieil  des  allgemeinen  Eisenhahn- 
nctz.es  behandelt  werden  mufs. 
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Dieser  Erwerb  hat  die  Natur  der  Enteiguung,  fur  welche  das  Gesetz  be- 
sonderc  Grundsatze  aufgestellt  liat,  da  die  nur  fur  Grundeigenthum  ge- 
gebenen  Vorschriften  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  fur  ein 
aus  unbeweglichen  uud  beweglichen  Saehen  zusammengesetztes  Unter- 
nehmen  nicht  ausreichen. 

Die  Entscheidung  daruber,  ob  die  Voraussetzung  fur  den  staats- 
seitigen  Erwerb  einer  Kleinbahn  eingetreten  ist,  stehtdem  Staatsministerium 
zu.  Fiir  die  Ermittlung  der  vom  Staat  e zu  zahlenden  Entschadigung 
stellt  das  Gesetz  einen  zweifachen  Mafsstab  auf,  den  des  Ertragswerths. 
welcher  nach  deni  durchschnittlichen  Keineinkommen  wahrend  eines  fiinf- 
jahrigen  Zeitraumes  zu  bemessen  ist.  und  den  des  Sachwerths,  welcher 
sich  aus  dem  Werthe  der  einzelnen  Bestandtheile  und  Zubehiirungen 
der  Balm  zusammensetzt.  Die  Regel  bildet  die  Vergutung  des  Ertrags- 
werths: die  Bemessuug  der  Entschadigung  nach  deni  Saehwerthe  kann 
nur  unter  bestimmten  Voraussetzungen  verlangt  werden. 

Im  Falle  der  Entschadigung  nach  deni  Ertragswerthe  wird  das 
Jahresreineinkommen  ini  Durchschnitte  der  letzten  5 Jahre  nach  den  Be- 
stimmungen  des  Einkommensteuergesetzes  vom  24.  Juni  1801,  jedoeh  ohne 
Abzug  von  3V2  Prozent  des  Anlagekapitals  fiir  Aktiengescllschaften  und 
Kommanditgesellschaften  auf  Aktien,  ermittelt,  welches  ini  25faehen  Betragc 
dem  Unternehmer  zu  gewiihren  ist.  Der  Staat  tritt  in  alle  deni  Unter- 
nehmer  zustehenden  Bechte  cin,  hat  aber  auch  die  auf  dem  Untemelmieii 
haftenden  Schulden  zu  ubernehmen.  Betreibt  der  Unternehmer  mehrere 
Bahnen,  fur  deren  jede  eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  ist,  und  der 
Staat  will  nur  eine  derselben  erwerben,  so  kann  der  Ertragswerth  fiir 


nur  dann  ermittelt  werden,  wenn  dafur  eine  besondere  Betriebs- 
rechnung  gefuhrt  ist.  Deshalb  gestattet  das  Gesetz,  dem  Unternehmer  in 
der  Genehmigung  die  Fuhrung  besonderer  Betriebsrechnungen  fur  die  ver- 
schiedeueu  Bahnen  zur  Pflicht  zu  machen.  Kommt  der  Unternehmer  dieser 
VerpHichtung  nicht  nach,  so  hat  der  Staat  das  Reclit,  die  Festsetzung  dor 
Entschadigung  nach  dem  Saehwerthe  zu  verlangen. 

Der  Unternehmer  kann  die  Bemessuug  der  Entschadigung  nach  dem 
Saehwerthe  verlangen,  wenn  die  Balm  noeli  nicht  langer  als  15  Jahre  im 
Betriebe  ist.  In  diesem  Falle  werden  dem  Saehwerthe  noch  zugeschlagen: 
20  Prozent,  wenn  der  Erwerb  in  den  ersten  5 Jahren,  10  Prozent.  wenn 
er  in  den  folgenden  10  Jahren  des  Betriebes  erfolgt.  Ermittelt  wird  der 
Sachwerth  auf  Grand  eines  Inventars,  in  welches  der  Unternehmer  alle  dem 
Untcrnehmen  unmittelbar  oder  mit.telbar  gewidmeten  Saehen  und  Rechte, 
ausschliefslich  der  persbnlichen  Forderungsrechte,  aufzunehmen  hat.  Ueber 
die  Richtigkeit  und  Vollstandigkeit  desselben  hat  nbthigenfalls  der  Bezirks- 
ausschufs  zu  entscheiden.  Abweichend  von  dem  Erwerbe  gegon  Eut- 
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schadigung  nach  dem  Ertragswerthe  tritt.  der  Staat  niclit  allgemein  in  die 
Forderungsreehte  und  in  die  Schulden  des  Unternehmers  ein,  sondern  nur 
in  die  mit  seinen  Beam  ten  und  Arbeitern  geschlossenen,  .sowie  in  diejenigen 
Vertrfige,  welche  zur  Besehaft’ung  des  fur  das  Unternehmen  erforderliehen 
Materials  geschlossen  sind.  Inwieweit  im  ubrigen  die  Uebernahme  der 
Forderungen  und  Schulden  (lurch  den  Staat  stattfinden  soil,  ist  lediglieh 
der  Vereinbarung  der  Betheiligten  fiberlassen. 

Fur  die  Feststellung  der  Entsehadigung,  mag  diese  nach  dem  Ertrags- 
werthe oder  nach  dem  Sachwerthe  erfolgen,  linden  sinngemafs  diejenigen 
Grundsfitze  Anwendung,  welche  fur  die  Feststellung  der  Entsehadigung 
im  Enteignungsverfahren  nach  dem  Enteignungsgesetzc  vom  ll.Juni  1S74 
mafsgebend  sind.  Auch  in  Bctreff  der  Anfechtung  der  Entschadigungs- 
feststellung,  der  Vollziehung  und  der  Wirkungen  der  Enteignung  gelten 
sinngemafs  die  entsprechenden  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes. 
Im  Falle  der  Feststellung  der  Entschiidigung  nach  dem  Sachwerthe  ist  die 
Entsehadigung  fur  Bestandtheile  des  Unternehmens,  welche  im  Inventar 
verzeichnet  und  bei  der  Feststellung  der  Gesammtentschadigung  berfiek- 
sichtigt,  bei  der  Vollziehung  der  Enteignung  aber  nieht  mehr  vorhanden 
sind,  zuriickzuerstatten,  dagegen  fur  Bestandtheile,  welche  fiber  das  Inventar 
hinaus  vorhanden  sind,  nachtraglich  die  Entsehadigung  festzusetzen.  Ks 
mufs  deshalb  aus  der  die  Entsehadigung  festsetzenden  Entscheidung  der 
Worth  der  einzelnen  Bestandtheile  des  Unternehmens  zu  er.sehen  sein. 

Das  im  Vorstehenden  dargestellte  Recht.  gilt  fur  diejenigen  Klein- 
bahnen,  welche  auf  Grund  des  Gcsetzes  vom  28.  Juli  1892  genehmigt 
werden,  in  vollem  Umfange.  Einzelnen  Bestimmungen  des  letzteren  ist 
aber  auch  ffir  die  bestehenden  Kleinbahnen  Geltung  verliehen.  Es  linden 
auf  sie  Anwendung  die  Bestimmungen  in  Betreff:  des  Erfordemisses  der 
Genehmigung  auch  ffir  wesentliche  Erweiterungen  und  Aenderungen.  so- 
wie der  Zustandigkeit  ffir  diese  Genehmigung;  der  Prfifung  der  Betriebs- 
maschinen;  der  Bekanntmachung  der  Fain  plane  und  Beffirderungsprei.se. 
sowie  der  gleichmfifsigen  Anwendung  der  letzteren;  der  Aufsicht  fiber  die 
Kleinbahnen;  der  Zurfieknahme  der  Genehmigung  wegen  ungereehtfertigter 
Unterbrechung  des  Betriebs  oder  wiederholten  Verstosses  gegen  wesent- 
liche Pflichten ; der  Besteuerung  der  Kleinbahnen;  ihrer  Verpflichtutigen 
gegenfiber  der  Reichspostverwaltung  und  der  Ordnungdes  Instanzenzugs  ffir 
die  Beschwerdeffihrung  gegen  die  Verffigungen  und  Besehlfisse  der  zur 
Genehmigung  und  Beaufsiehtigung  der  Kleinbahnen  berufenen  Behorden. 
Das  Gesetz  gestattet  aber  auch  ihre  vollige  Unterwerfung  unter  das  gegen- 
wartige  Gesetz  unter  Vorbehalt  der  Rechte  Dritter.  Diese  tritt  ein,  wenn 
der  Unternehmer  darum  nachsucht,  oder  wenn  die  Genehmigung  einer 
wesent  lichen  Knveiterung  oder  Aenderung  des  Unternehmens,  der  Anlago 
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oder  des  Betriebes  von  der  Unterwerfung  des  Gesammtuuternehmens  unter 
s&mmtliche  Bestimmungen  des  Gesetzes  abhangig  gemacht  wird. 

Die  lediglich  den  Privatzwecken  ihrer  Eigenthumer  dienen- 
den  Bahnen  und  Gleise  wurden  vor  dem  Inkrafttreten  des  gegcnw&rtigeu 
Gesetzes  lediglich  als  Privatanlagen  angesehen.  welche  einer  staatlichen 
Einwirkung  nur  insoweit  unterlagen,  als  solclie  in  den  allgenieinen  Rechts- 
normen  fur  bauliche  Anlagen  dieser  Art  angeordnet  war.  Dasselbe  gait 
auch  von  ihrem  Betriebe.  Weil  sie  nicht  dem  offentlichen  Verkehr  dienen, 
kam  iliuen  nicht  der  Charakter  von  Eisenbahnen  zu.  Ebensowenig  wurden 
sie.  auch  wenn  sie  an  Eisenbahnen  angeschlossen  waren,  rechtlich  als 
Thcile  oder  Zubehorungen  der  letzteren  betrachtet.  Mit  Ausnahme  der 
fur  Zwecke  des  Bergbaus  anzulegenden  Privatgleise  entbehrten  sie  aller 
der  den  Eisenbahnen  zustehenden  besonderen  Kechte,  waren  aber  auch 
nicht  den  diesen  obliegenden  besonderen  Verpflichtungen  unterworfen.  *) 

Dieser  Reehtszustand,  welcher  sieh  aus  theoretischen  Erw&gungen 
herausgebildet  hatte,  entsprach  in  verschiedenen  Beziehungen  nicht  dem 
praktischen  Bedurfnisse.  Sind  Privatgleise  mit  Eisenbahnen  durch  Weichen- 
anschlufs  dergestalt  verbunden,  dafs  die  Betriebsmittel  der  ersteren  auf  die 
letzteren,  und  die  Betriebsmittel  der  letzteren  auf  die  ersteren  iibergehen 
konnen,  so  ist  die  MOglichkeit  einer  sch&dlichen  Einwirkung  der  Anschlufs- 
gleise  auf  die  Eisenbahnen  und  deren  Betrieb  alsdann  gegeben,  wenn  die 
Betriebsmittel  auf  den  Anschlufsgleisen  wegen  M&ngeln  dieser  Gleise  oder 
des  Betriebes  auf  denselben  Beschadigungen  erleiden.  Insbesondere  ist 
diese  Gefahr  auf  Gleisen  vorhanden,  welche  mit  Maschinen  betrieben 
werden.  Es  war  dahcr  Veranlassung  gegeben,  cine  sachkundige  Behorde 
sowohl  vor  der  Betriebseroffnung,  als  auch  wiihrend  des  Betriebes  mit  den 
zur  thunlichsten  Verhutung  dieser  Gefahr  erforderlichen  Befugnissen  aus- 
zustatten.  Auch  wurde  es  als  ein  Bedurfnifs  empfunden,  vor  der  Her- 
stellung  derartiger  Gleise  cine  Prufung  eintreten  zu  lassen,  oh  deren  An- 
lage  und  Betrieb  vom  Standpunkte  der  allgemeinen  polizeilichen  Interessen 
ffir  unbedenklich  zu  erachten  sei.  Beiden  Rucksichten  ist  in  dem  zweiten 
Theile  des  Gesetzes  Rechnung  getragen.  Derselbe  handelt  von  den  nicht 
dem  Offentliehen  Verkehr  dienenden  Bahnen,  welche  zum  Maschinen- 
betriebe  eingerichtet  sind  und  mit  Eisenbahnen  oder  Kleinbahnen  derart  in 
unmittelbarer  Gleisverbindung  stehen,  dafs  ein  Ucbergang  der  Betriebsmittel 
stattfinden  kaun;  das  Gesetz  hat  ihnen  den  Namen  „Privatanschlufs- 
bahnenw  beigelegt.  Fur  alle  ubrigen,  nur  zum  Privatverkehr  bestimmten 
Bahnen,  d.  h.  fur  diejenigen,  welche  ohne  Anschlufs  an  Eisenbahnen 


l)  Vergl.  hierilber  Gteini:  Die  rechtliche  Natur  und  das  Recht  der  Privat- 
anschlufsgleise  iin  Jahrgang  1887,  S.  457  u.  ft-,  dieser  Zeitsclirift. 
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oder  Kleinbahnen  sind,  sowie  diejenigei),  welche  nicht  zum  Betriebe  mit. 
Maschinen  eingerichtet  sind,  ist  es  hei  dem  friiheren  Reehte  belassen 
worden.  Die  Verhiiltnisse  der  Privatanschlufsbahnen  sind  durch  das  On- 
set/. folgendermafsen  geregelt:  Privatanschlufsbahnen,  mit  Aussehlufs  der 
fur  Bergbauzwecke  angelegten,  woven  unten  die  Rede  sein  wird,  bedurfen 
ebenso  wie  Kleinbahnen  /ur  baulichen  Herstellung  und  zum  Betriebe  der 
Genehmigung,  welche  das  Gesetz  ausdrucklieh  als  polizeiliche  bezeichnet. 
Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  ist  auch  der  Regierungsprasident  iin 
Einvernehmen  mit  der  von  dem  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  bezeich- 
neten  EisenbahnbehOrde  zustiindig.  Die  der  Genehmigung  vorausgehende 
Priifung  hat  sich  auf  diejenigen  sicherheitspolizeilicben  Interessen  zu 
erstrecken,  welche  bei  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen  in  Betracht  zn 
ziehen  sind.  Nur  wenn  die  Anschlufsbahn  von  dem  Unternehmer  der 
angeschlossenen,  dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  unterstehendeu 
Eisenbahn  hergestellt  und  betrieben  wird,  hat  sich  die  Priifung  auf  Sen 
Sehutz  gegen  schadliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes  zu 
beschranken,  weil  die  betriebssichere  BeschafTenheit.  der  Balm  und  der 
Betriebsmittel,  sowie  die  technische  Befahigung  und  Zuverlassigkeit  der 
Bediensteten  des  iiusseren  Betriebes  von  der  Aufsichtsbehorde  der  be- 
treflfenden  Eisenbahn  iiberwacht  wird.  Selbstredend  entfallt  fur  Privat- 
anschlufsbahnen die  Wahrung  der  Interessen  des  offentlichen  Verkehrs. 
Vor  Ertheilung  der  Genehmigung  ist,  sofern  deren  Interessen  durch  die 
Anschlufsbahn  beruhrt  werden,  auch  die  Wegepolizeibehdrde,  die  Festungs- 
behbrde  und  die  Reichstelegraphenbehorde  zu  hdren. 

Die  Genehmigung  gewiihrt  dem  Unternehmer  der  Privatanschlofs- 
bahn  nur  die  Sicherheit,  dais  ilirer  Anlage  und  ihrem  Betriebe  nicht  nacli- 
traglich  vom  Standpunkte  der  bei  der  Genehmigung  zu  wahrenden  poli- 
zeilichen  Interessen  Hindernisse  in  den  Weg  gelegt  werden,  verleiht  ihra 
aber  keinerlei  weiteren  Reehte.  Sollen  offentliche  Wege  benutzt  werden. 
so  ist  der  Unternehmer  auf  die  Zustimmung  des  Unterhaltuugspflichtigen 
und  der  WegepolizeibehOrde  angewiesen.  Eine  Erganzung  der  ersteren 
ist  bier  ausgeschlossen. 

Mit  dem  Bau  der  Privatanschlufsbahnen  darf  auch  erst  begonnen 
werden,  nachdem  der  Bauplan  in  einem  der  Planfeststellung  zum  Zweeke 
der  Enteignung  nachgebildeten  Verfahren  von  der  genehmigenden  Behord<* 
testgcstellt  worden  ist.  Ebenso  hat  der  Eroflfnung  des  Betriebes  eine 
Priifung  der  genehmigenden  Behorde  dariiber  vorauszugehen,  ob  die  Bc- 
dingungen  der  Genehmigung  erfullt  sind,  sowie  eine  Priifung  der  Betriebs- 
maschiuen  durch  die  zur  eisenbahntechnischen  Beaufsichtigung  der  Bahn 
zustandige  Behorde. 

Zur  eisenbahntechnischen  Aufsicht  fiber  die  Privatanschlufsbalmen 
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ist  allgeroein  diejenige  Behorde  berufen,  welche  die  Aufsicht  fiber  die 
Bahn,  an  welche  dieselben  anschliefsen,  zu  ffihren  hat,  das  ist,  wenn  der 
Anschlufs  an  eine  Staatsbahn  erfolgt,  die  betreffende  kOnigliche  Eisenbahn- 
direktion,  wenn  sie  an  eine  Privatbahn  angeschlossen  sind,  das  konigliche 
Eisenbahnkommissariat.  Im  fibrigen  ist  die  Aufsicht  fiber  Privatanschlufs- 
bahnen  in  derselben  Weise  wie  ffir  Kleinbahnen  geordnet.  Sollen  Polizei- 
verordnungen  fiber  den  Betrieb  auf  Privatanschlufsbahnen  erlassen  werden, 
so  bedarf  es  hierzu  des  Einverstandnisses  derjenigen  Eisenbahnbehorde, 
welche  bei  der  Genehmigung  mitgewirkt  hat. 

Als  Grund  des  ErlOschens  der  Genehmigung  kennt  das  Gesetz  nur 
ihre  Zunicknahme  wegen  wiederholten  Verstofses  gegen  Genehmigungs- 
bedingungen  in  wesentlicher  Beziehung,  worfiber  auch  das  Oberverwal- 
tungsgericbt  entscheidet.  Die  fibrigen  Grfinde,  aus  welchen  die  Genehmi- 
gung ffir  Kleinbahnen  erlischt,  entfallen  ffir  Privatanschlufsbahnen,  weil 
dieselben  nicht  auf  Zeit  genehmigt  werden,  weil  ilmen  die  Pflicht  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Bahn  nicht  auferlegt  wird,  und  weil  dem  Staate 
der  Erwerb  der  Privatanschlufsbahnen  nicht  vorbehaltcn  ist. 

Diejenigen  Privatanschlufsbahnen,  welche  Zubehor  eines  Berg- 
werks  im  Sinne  des  allgemeinen  Berggesetz.es  vom  24.  Juni  1864  sind, 
unterliegen  auch  der  eisenbahntechnischen  Beaufsichtigung  der  Behorde, 
welche  die  Aufsicht  fiber  die  Bahn,  an  die  sie  anschliefsen,  zu  fuhren  hat. 
Im  fibrigen  linden  die  ffir  die  Privatanschlufsbahnen  geltenden  Bestim- 
raungen  auf  sie  keine  Anwendung.  Insbesondere  bleiben  sie  auch  der 
Aufsicht  der  Bergbehorden,  soweit  nicht  eisenbahntechnische  Rficksichten 
in  Betraeht  kommen,  unterworfen. 

Auf  die  am  1.  Oktober  d.  J.  bereits  genehmigten  Privatanschlufs- 
bahnen finden  die  vorstehend  erorterten  Grundsatze,  soweit  sie  sich  nicht 
auf  die  Genehmigung  und  die  der  Betriebseroffnung  vorhergehcnden  Fest- 
stellungen  und  Prfifungen  beziehen,  ebenfalls  Anwendung. 

Die  vorstehende  Darstellung  zeigt,  dafs  sich  die  Regelung  der  recht- 
lichen  Verhfiltnisse  der  Kleinbahnen  auf  die  Aufstellung  allgemeiner  Grund- 
satze beschrfinkt  und  einer  ins  Einzelne  gehenden  Ordnung  sorgfaltig  ent- 
halten  hat.  Das  Gesetz  giebt  nur  den  Hahmen  nebst  einzelnen  Finger- 
zeigen  ffir  die  Rechtsgestaltung  der  einzelnen  Bahnen  und  iiberlafst  es  den  bei 
ihrer  Genehmigung  betheiligten  Behorden,  denselben  in  der  dem  Einzelfalle 
entsprechenden  Weise  auszuffillen.  Nicht  in  der  Form,  wohl  aber  in  der  Sache 
ist  dies  dasselbe  Verfahren,  welches  seiner  Zeit  auch  bei  der  ersten  Regelung 
des  Reclits  der  Eisenbahnen  in  dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  einge- 
lialten  worden  ist  und  die  Ausbildung  eines  aus  der  Natur  und  aus  den 
Bedfirfnissen  der  Eisenbahnen  herausgewachsenen  Rechts  ermOglicht  hat. 
Sowohl  nach  ihrer  technischen,  als  auch  nach  ihrer  wirthschaftlichen  Seite 
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sinil  ilire  Verbliltiiisse  jetzt  (lurch  Einzelbestimmungen  geregelt.  Die  Art 
der  Konstruktion,  ties  Betriebs  und  zuni  Theil  auch  die  Verwaltung  der 
Eisenbahnen  ist  in  der  Hauptsache  der  Willkur  ihrer  Unternehmer  ent- 
zogen  und  in  feste  Bahneu  gewiesen.  In  Uhnlicher  VVeise  wird  sich  vor- 
aussichtlich  das  Recht  der  Kleinbahnen  entwickeln.  Selbstredend  ist  die 
Entstehung  eines  einheitlichen,  fur  sammtliche  Kleinbahnen  gultigen  Spe- 
zialrechts  infolge  der  ihrer  Natur  nach  ganzlich  verschiedenen  Arten  der 
unter  diesem  BegrifFe  zusammengefafsten  Bahnen  ausgeschlossen : nur  inner- 
halb  der  einzelnen  Kategorien  ist  eine  gemeinsame.  ins  Einzelne  gehende. 
Regelung  moglich.  Audi  wird  sich  die  Regelung  selbst  fur  diejenigeu 
Bahnen,  welche  den  Eisenbahnen  am  nachsten  stehen,  im  Vergleiche  zu 
diesen  auf  einen  weit  geringeren  Kreis  von  einheitlichen  Vorschriften  und 
Grundsiitzen  beschriinken.  In  dieser  Beschrankung  werden  dieselben  aber 
nicht  entbehrt  werden  kOnnen.  Auf  Beachtung  gewisser  Normalien  in 
der  Konstruktion  der  Balm  und  der  Betriebsmittel  werden  die  Unterneluner 
schon  (lurch  ihr  eigenes  Interesse  hingefuhrt  werden,  und  es  ist  mehr  als 
wahrscheinlich,  dafs  sich  hinsichtlich  der  sicherheitspolizeiiichen  Anforde- 
rungen  an  den  Betrieb  aus  den  in  den  einzelnen  Bezirken  erlassenen  Po- 
lizeiverordnungen  gewisse  einheitliche  Grundsatze  herausbilden  werden. 
Alles  dies  kann  aber  sachgemafs  nur  das  Ergebnifs  der  naturlicben  Ent- 
wicklung  sein,  und  es  wird  als  das  Hauptverdienst  des  Gesetzes  auerkannt 
werden  mussen,  dafs  es  dieser  Entwicklung  in  keiner  Weise  vorgreifl. 
Das  Gesetz  hat  nicht  ein  ausgebildetes  Recht  der  Kleinbahnen  geschafien. 
sondern  nur  den  Boden  bereitet,  aus  welchem  ein  solches  erwachsen  kann. 
Von  der  tiandhabung  desselben  wird  es  abhangeu,  ob  daraus  ein  den  In- 
teressen  der  Unternehmungen  und  den  olfeutlichen  Interessen  gleichmSfsig 
entsprechendes  Recht  hervorgehen  wird.  Es  steht  zu  hoffen  und  auch  zu 
erwarten,  dafs  die  Handhabung  uud  damit  (lie  weitere  Entwicklung  des 
Kleinbahnenrechts  im  Sinne  des  Gesetzgebers  erfolgen  werde. 
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Vorschlag  eines  vereinfachten  Guter-Abfertigungsverfahrens  auf 

Neben-  und  Kleinbahnen 

von  Dr.  jnr.  Drilling. 

Verkehrs-Kontrolenr  in  Altena  i.  W. 


Der  Scbwerpunkt  der  terneren  raumlichen  Entwicklung  der  Eisen- 
bahnen,  wenigstens  in  den  sogenannten  Kulturlandern  mit  ziemlich  aus* 
gebautem  Vollbahnnetze,  liegt  im  Ausbau  von  Neben-  und  Kleinbahnen. 

In  Preufsen  z.  B.  sind  schon  jetzt  von  den  im  Ganzen  im  Betriebe 
befindlichen  25  586  km  Staatseisenbahnen  G954  km  Nebenbahnen.  Von 
dem  neuen  Kleinhahngesetz  erwartet  man  einen  besonders  wohlth&tigen 
Einflufs  auf  den  Bau  dieser  Bahnen,  der  bisher  gerade  in  Preufsen,  gegen- 
iiber  den  Nachbarl&ndern  Holland,  Belgien,  Sachsen,  Italien  etwas  zuruck- 
geblieben  war.1) 

Die  Neben-  und  Kleinbahnen  haben  aber  eisenbahnwirthschaftlich 
eiue  ganz  besondere  Bedeutung;  fur  sic  gilt  in  erster  Linie  als  leitender 
Grundsatz:  einfacher  und  billiger  Bau,  einfacher  und  billiger  Betrieb. 
„Fur  Kleinbahnen  ist  Einfachheit  und  Billigkeit  des  Baues  und  BetriebesfX 
sowie  die  leichte  Anpafsbarkeit  an  die  Bedingungen  des  ortlichcn  Verkebrs  ] 
eine  Lebensfragew  (Begrundung  des  preufsischen  Gesetzentwurfs  betrefFend ^ 
Kleinbahnen). 

So  sagtc  auch  der  Finanzminister  bei  den  Beratbungen  fiber  die  V 
Sekundarbahnvorlage  fur  1892:  „Der  Scbwerpunkt  liegt  in  den  Aus-  t 


l)  Denn  1889  kainen  1 km  Kleinbahnen 
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(Vergleiche  v.  Miihlenfels,  vortragender  Rath  im  Finanzministerinm,  im  September- 
heft  der  preufsischen  Jahrbticher,  Jahrgang  1891). 
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gaben  ....  Wenn  die  vorhandenen  Wege  mitbenutzt  werden , wenn  gar 
keine  Bahnhdfe  vorhanden  sind,  wenn  eine  Bewachung  nicht  erforderlich 
ist,  wenn  der  Kassirer  zugleieh  der  Sohaffner  ist.  so  werden  Sie  sehen. 
wie  diese  Bahnen  rentiren  k&nnen,  ohne  ein  Uebermaafs  von  Ein- 
nahmeu. 

Zur  Durchfuhrung  des  Grundsatzes  der  Einfachheit  und  Billigkeit 
im  Bau  und  Betrieb  gehOrt  auch,  und  zwar  nicht  in  letzter  Linie.  thun- 
lichste  Vereinfachung  ini  Abfertigung.sverfahren. 

Ini  Personen-  und  Gepack verkehr  ist  solche  Vereinfachung  nieist 
leicht.  Bei  geringem  Verkehr  wird  eine  Privat-Person  mit  deni  Verkauf 
von  Fahrkarten  betraut  und  Gep&ck  wird  einstweilen  onabgefertigt  uiit- 
genommen,  oder  Fahrkartenverkauf  und  Gep&ckabfertigung  wird  von  der 
Zugbegleitungsmannschaft  besorgt.  Die  Buch-  und  Kassenfuhrung.  sowie 
Rechnungslegung  gestalten  sich  dabei  sehr  einfach. 

Anders  liegt  die  Sache  ini  Guterverkehr.  Sobald  hier  eine  Station 
als  Tarifstat.ion,  wenn  auch  ini  b esc hrS.uk ten  Umfange,  eingerichtet  wird. 
ergiebt  sich  fur  sie  nach  deni  jetzigen  Abfertigungsverfahren  nieist  eine 
so  verwickelte  Buch-  und  Gesch&ftsfuhrung,  dafs  hierzu  einerseits  ein 
unverhiiltnifsmafsig  grofser  Zeitaufwand  erforderlich  wird  und  andererseits 
Private  nicht  herangezogen  werden  konnen.  Wenn  auf  einer  Station  z.  B. 
tiiglioh  10—  L5  Frachtbriefe  (im  Versand  und  Empfang  zusamuien)  abzu- 
fertigen  sind,  so  ist  die  voJkswirthschaftliche  Nutzleistung  einer  solchen 
Station  gewifs  eine  sehr  geringe:  denn  diese  Leistung  besteht  im  Wesent- 
lichen  nur  in  der  Uebernahme,  einstweiligen  Aufbewahrung  und  dem- 
nachstigen  Abgabe  der  ankoninienden  und  abgehenden  Guter.  Gleichwohl 
ist,  wie  jeder  Fachmann  weifs,  ein  grofser  Aufwand  von  Zeit  u.  s.  w. 
erforderlich.  um  diesen  geringen  Verkehr  zu  behandeln. 

Die  Bestrebungen  nach  Vereinfachungen  im  Guterabfertigungs- 
verfahren  sind  daher  einerseits  leicht  erklarlich,  andererseits  aber  doch. 
wenigstens  nach  unserer  Ueberschau,  bislang  nicht  von  durehschlagendem 
Erfolg  gewesen.  In  den  nachfolgenden  Ausfuhrungen  soil  versucht  werden. 
Vorschliige  fiber  solche  Vereinfachungen  zu  machen. 

Das  Ziel  aller  derartiger  Bestrebungen  mufs  jedenfaUs  sein: 

a)  Auch  die  kleinste  Station  mufs  nach  Aufsen,  deni  Publikum 
gegeniiber,  thunlichst  mit  denselben  Befugnissen  ausgestattet 
sein,  wie  eine  grofse;  n amen  the h mufs  die  Fracht  von  und 
nach  alien  Stationen  bekannt  gegeben  werden  und  leicht  zo  er* 
mitteln  sein. 

b)  Nach  Innen  mufs  die  Geschaftsgebahrung  einer  verkehrssehwacben 
Station  sich  im  wesentlichen  auf  die  Annahme  und  Ausgabe  der 
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Giiter  und  die  Erhebung  der  Gebuhren  heschranken;  jede  Buch- 
und  Kassenfiihrung  und  jede  Reolinungslegung  dagegen  mufs  ent- 
fallen. 

e)  Das  Verfahren  mufs  zur  Herbeifuhrung  einer  Einheitlichkeit  auf 
alle  Eisenbahnen  auwendbar  und  doch  im  einzelnen  je  naeh  den 
Bednrfnissen  der  einzelnen  Bahnen  und  Stationen  dehnbar  sein. 

Unter  diesem  Gesichtspunkte  mochten  wir  folgendes  Verfahren  vor- 
schlagen. 

Jede  kleine  Station  wird  einer  grttfseren  Station  in  Bezug  auf  die 
gauze  Abfertigung  unterstellt.  In  diese?u  gegenseitigen  Verhiiltnifs  fuhrt  die 
kleine  Station  die  Bezeichnung  „Nebenstation“,  die  grOfsere  die  Bezeichnung 
,,Verrechnungs8tation“. 

Als  Verrechnungsstation  wird  bestimmt  bei  Stichbahnen  der  Regel 
nach  die  Abzweigstation  der  anschliefsenden  Bahn,  bei  Verbindungsbahnen 
die  nach  ihrer  Besetzung  und  ihrer  Lage  hierzu  geeignetste  Station  dieser 
Bahn.  Da  bei  Verbindungsbahnen  in  beiden  Richtungen  Verkehr  statt- 
findet,  so  bedarf  es  bei  diesen,  soweit  nicht  direkte  Tarife  erstellt  werden 
(siehe  unten),  zweier  Verrechuungsstationen,  je  einer  fur  jede  Richtung. 
Hiervon  wird  die  eine  zugleich  auch  Verrechnungsstation  fur  den  Verkehr 
mit  direkten  Tarifen.  Die  Tarifbildung  erfolgt,  soweit  es  durch  die  be- 
sonderen  Verh&ltnisse  bedingt  wird,  direkt,  im  ubrigen  dagegen  durch 
Anstofs  von  Schnitttarifs&tzen  an  die  Tarifsatze  der  Verrechnungsstation. 

Direkte  Tarifbildung  wird  z.  B.  nothwendig  auf  den  preufsischen 
Staatsbahnen  bis  zu  100  km  in  Folge  der  bis  auf  diese  Entfernung  be- 
stehenden  Ungleichheit  der  Abfertigungsgebuhren,  ferner  fiir  den  Lokal- 
verkehr  aller  Eisenbahnen  mit  besonderer,  von  derjenigen  der  ubrigen 
Bahnen  abweichender,  Tarifbildung,  wie  dieses  besonders  auf  Kleinbahnen 
vorkommt. 

Soweit  jedoch  eine  solche  Nothwendigkeit  zu  direkten  Tarifen  nicht 
vorliegt,  werden  grundsatzlich  Schnitttarife  angewandt. 

Die  Schnitttarife  werden  indessen  nicht  den  Tarifsiitzen  der  Ver- 
rechnungsstation zugezahlt,  vielmehr  besonders  berechnet  und  in  Ansatz 
gebracht,  und  zwar  letzteres  nicht  bios  auf  den  Frachtbriefen,  sondern 
auch  in  den  Guterbegleitkarten  und  den  Monatsrechnungen  als  „Fracht 

von “ (von  der  Nebenstation  bis  zur  Verrechnungsstation)  und 

„Fracht  bis “ (Von  der  Verrechnungsstation  bis  zur  Nebenstation.) 

Die  Guterbegleitkarten  und  Monatsrechnungen  erhalten  deshalb  sowohl  in 
Frankatur  als  auch  in  Ueberweisung  neben  der  bisher  fur  Frac-ht  vor- 
gesehenen  Spalte  noch  je  zwei  neue  Spalten: 

73* 
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Schnittfracht 


Von 

* 

bis 

A 

» 

l 

i 

Die  Berechnang  der  Schnittsatze  erfolgt  der  Hegel  nach  spitz,  d.  h 
ohne  Mindestsatz  und  unter  Abrundung  auf  Einzel-Pfennige,  oder  auch. 
wie  auf  Bahnen  rnit  besonderer  Tarifbildung,  mit  Mindestsatzeu  und  Ab- 
rundung auf  10  Pfennig. 

Die  aufser  der  Fraelit  noch  zu  bereehnenden  Gebuhren,  wie  Provision 
fur  Nachnahrae,  Frachtzuschl&ge  fur  hOhere  Werth-  und  Lieferfristinteresse- 
Angabe,  Deckenmiethe,  Gebiihr  fiir  Schutzwagen  werden  entweder  nach 
der  Gesammtentfernung  berechnet  und  in  Ansatz  gebracht.  — so  stets, 
wenn  Verrechnungs-  nnd  Nebenstation  zu  derselben  Verwaltung  gehoren  — * 
oder  auch  fur  jede  Balm  besonders  erhoben. 

Nach  diesem  Vorschlage  wiirde  sich  das  Tarifmaterial  und  dits 
Abfertigungsverfahren  im  einzelnen  etwa  folgendennafsen  gestalten: 

In  den  Tarifheften  werden  zunachst  die  s&mmtlichen  Stationen 
aller  an  dera  Verkehr  betheiligten  Bahnen  in  ein  alphabetiscbes  Verzcichnifs 
aufgenommen. 


Namen  der  Station 

Verrechnungs  station  ist 

Die  Schnittfracht 
wird  noch  be- 
rechnet  ftir  km 

1. 

D irektionsbezirk  Elberfeld. 

Alien  a 

— 

— 

Amalienhutte  . . 

Biedenkopf  fur  Uebergang  Colbe 

6 

Laasphe  fur  Uebergang  Betzdorf 

3 

Fleckenberg  u.  s.  w. 

Altenhunden 

16 

2.  Kreis- Altena'er  Schmalspurbahnen. 

Klein  hammer  . . 

Werdoh) 

4 

Liidenscheid 
\ K.  A.  S.)  u.  s.  w. 

Altena 

15 

3 

. Bayerische  Staatsbahnen 
wie  vor. 
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Diesem  Stationsverzeichnisse  folgen  die  Verzeichnisse  der  Schnitt- 
tarife  fur  jede  einzelue  Balm  rait  abweiehender  Tarifbildung.  uud  zwar  in 
Form  von  besonderen  Kilometer-Tariftabellen. 


Die  Schnitttarife  bet ragen: 

Fiir  km  Eilgut  Stiickgut  A1 2 3  u.  s.  w. 


a)  im  Direktionsbezirk  Klberfeld. 

2 — — — 

• i 

3 — — — 

u.  s.  w. 

Anmerkung:  Die  Frachtberechuung  erfolgt  spitz,  d.  b.  ohne  Mindests&tze 
nud  unter  Abrttndung  auf  Einzel-Pfennige. 

b)  Kreis  Altena’er  Sc  lnnalspurhahneu. 

2 — — — 

3 — - — 

u.  s.  w. 

Anmerkung:  Der  Miudestsatz  betriigt  fUr  Eilgut ....  StUckgut ....  u.  s.  w. 

c.  Bayeriscke  Staatsbahnen 
wie  oben. 

Anmerkung:  Fiir  die  Schnitttarife  genttgt  das  deutsche  Normal-GUtertarif- 
schema:  Ausnahmetarife  sind  nicht  erforderlich. 

Falls  in  einem  Verkehre  eine  Nebenstation  inehrere  Ueberg&nge  und 
damit  zwei  Verrechnungsstatiouen  erhiilt,  so  werden,  urn  die  Verrechnungs- 
station  fur  die  einzelnen  Verkehrsbeziehungen  ersehen  zu  kftnnen,  aueh 
besondere  Uebergangsverzeichnisse  aufgestellt,  oder  die  Nebenstationen  in 
die  Leitungsvorschriften  mit  aufgenommen. 

In  dem  dann  folgenden  Kilometerzeiger  erscheinen  nur  Verrechnungs- 
stationen, mag  die  Entfernung  direkt  oder  wieder  durch  Schnittkilometer 
angegeben  sein. 

Die  Stationstariftabellen  werden  einfach  in  der  Weise  angefertigt, 
dafs  zuMchst  die  Stationen  aus  dem  oben  genannten  alphabetischen  Stations- 
verzeichuifs  sammtlieh  vorgetragen  werden.  Alsdann  sind  aus  dem  Kilo- 
meterzeiger fur  die  darin  aufgeffihrten  Stationen  die  Entfernungen  und 
demeutsprechend  aus  der  allgemeinen  Kilometer-Tariftabelle  die  Tarifsiitze 
einzutragen.  Die  hierauf  noch  often  bleibenden  Stationen  sind  Neben- 
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stationeu.  Bei  denselben  win!  vermerkt  ,,wie (Name  der  Ver- 
rechnungsstation) -f indem  aus  dem  aJphabetischen  Stations- 

verzeichnifs  die  Eilometerzahl  und  aus  der  besonderen  Kilometer-Tariftabelle 
die  Schnittfrachtsfitze  entnommen  werden. 

Jede  Verrechnungsstation  fertigt  ferner  fur  jede  ihr  zugetheilte  Neben- 
station  cine  besondere  Stationstariftabelle,  in  welcher  zunachst  die  Schnitt- 
tarifsMze  von  und  nach  der  Verrechnungsstation  und  aufserdem  die  direkten 
Tarifsatze  von  und  nach  alien  direkt  tarifirten  Stationeu  eingetragen  werden. 
Da  direkte  Tarifsatze  nur  in  dem  durch  besondere  Verhaltnisse  bedingten 
und  daber  in  besehranktem  Mafse  erstellt  werden,  so  ergiebt  die  Aufstellung 
derartiger  besonderer  Stationstariitabellen  und  deren  Anwendung  keine 
nennenswerthe  Erschwernifs  fur  die  Verrechnungsstation.  Bei  den 
preufsischenj  Staatsbabnen  werden  z.  B.  fur  die  Entfernungen  bis  zo 
100  km  etwa  60  Stationeu  direkt  zu  tarifiren  sein.  So  weit  Privatbahnen 
in  Betracht  kommen,  haben  dieselben  fur  ihren  direkten  Verkehr,  welcher 
sich  bei  Bahnen  mit  abweichender  Tarifbildung  der  Hegel  nach  auf  ihren 
eigenen  Bezirk  bescbranken  wird,  selbstredend  eine  eigene  Verrechnungs- 
station zu  bestimmen,  sodafs  die  Abzweigstation  der  anschliefsenden 
Bahn  nur  an  dem  Durchgangsverkehr  mit  Schnitttarifen  betheiligt  ist  und 
daber  aueh  nur  fur  diesen  Verkehr  die  Stationstariftabellen  zu  erstellen 
und  anzuwenden  hat. 

Auf  Grand  solchen  Tarifmaterials  ist  die  Verrechnungsstation  in  der 
Lage,  die  Fracht  von  und  nach  jeder  Station  mit  Leichtigkeit  zu  bereehuen 
und  auoh  die  weitere  Abfertigung  selbst  vorzunehmen.  Bei  letzterer  ist 
irn  Einzelnen  zu  scheiden  zwischen  Versand  und  Empfang. 

Im  Versand  bewirkt  die  Nebenstation  die  Annahme  vollstandig: 
Priifung,  Verwiegung  und  Bezettelung  des  Gutes,  Prufung  und  Abstempelung 
des  Fracht briefes  geschieht  durch  sie  in  gewohnlicher  Weise. 

Das  Gut  wird  dem  Zugfuhrer  am  Zuge  ubergeben.  Ob  ohne  oder 
gegeu  Quittung,  und  gegen  welcbe  Art  der  Quittung.  ist  eine  unter- 
geordnete  Frage. 

DieFrachtbriefe  werden  der  Verrechnungsstation  zugesandt.  In  welcher 
Weise,  ob  gleichzeitig  mit  der  Uebergabe  des  Gutes  oder  schon  fruher. 
ob  nach  vorheriger  Anmeldung  durch  Telephon,  wie  bei  Eilgut  wunschens- 
werth,  ist  ebenfalls  eine  Frage  der  Zweckmiifsigkeit. 

Die  Abfertigung  der  Fracht briete  seitens  der  Verrechnungsstation 
erfolgt,  abgesehen  von  der  oben  geschilderten  Frachtberechnung,  im  grofsen 
und  ganzeu  in  gleicher  Weise  wie  die  der  eigenen  Frachtbriefe:  Franka- 
tureii  und  Nachnabmen  gelten  daher  auch  als  eigene  Frankaturen  und 
. eigene  Nachnabmen,  deren  Einziehung  und  Auszahlung  jedoch  durch  die 
Nebenstation  vermittelt  wird. 
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Die  gleiche  Abfertigungsweise  tritt  namentlich  im  vollen  Umfange  bei 
dem  nach  Schnitttarifen  abzufertigendem  Verkehr  ein.  Hierfur  sind  weder 
besondere  Guterbegleitkarten  noch  besondere  Monatsrechnungen  erforderlich; 
die  Karten  lauten  von  und  nach  der  Verrechnungsstation,  nur  die  Vor-  und 
Weiterfracht  ist  besonders  zu  berechnen  und  in  Ansatz  zu  bringen. 

Bei  dem  nach  direkten  Tarifen  abzufertigenden  Verkehr  sind  hochstens 
besondere  Guterbegleitkarten  und  besondere  Monatsrechnungen  fur  jede 
Xebenstation  anzufertigeu.  Indessen  auch  hier  kOnnen  die  besonderen 
Monatsrechnungen  und  die  besondere  Numeriruug  der  Guterbegleit- 
karten entfailen.  wenn  in  der  Begleitkarte  hinter  dem  Namen  der  als 
Versand-  Oder  Empfangsstation  aufgefiihrten  Xebenstation  noch  die 
Verrechnungsstation  zus&tzlich  bemerkt  wird: 

„Von  Fleckenberg(Verr.-St.  Altenhunden)  nachAltena“;  oder,wenn  auch 
die  Empfangsstation  eine  Xebenstation  ist  „ nach  Littfeld(Verr.-St.  Creuzthal)*. 

Die  Herkunft  einer  Sendung  von  einer  Xebenstation  ist  dann  also 
nur  noch  von  EinHufs  auf  die  besondere  Frachtberechnung  und  die  ge- 
trennte  Kartirung;  im  Uebrigen  dagegen,  namentlich  in  Bezug  auf  die 
Numeriruug  der  Begleitkarten  und  die  Rechnungslegung  im  Versand  und 
Empfang,  werden  derartige  Sendungen  von  Nebenstationen  genau  so  be- 
handelt,  wie  eigene  Sendungen  der  Verrechnungsstationen.  Um  die  Ab- 
fertigung  zu  erleichtern,  erhiilt  die  Verrechnungsstation  einen  Stempel 

/ „ Veiredimii^stari  ^ ^ welcher  den  fur  Nebenstationen  angefertigten 

Versand-Guterbegleitkarten  oberhalb  des  Xamens  der  Xebenstation  auf- 
gedruckt.  wird;  ferner  wird,  falls  erforderlich,  in  der  fur  jede  Nebenstation 
angefertigten  Stationstariftabelle  bei  jeder  Nebenstation  deren  Verrechnungs- 
station vermerkt,  welche  dann  bei  der  Kartirung  in  der  oben  angegebenen 
Weise  hinter  dem  Namen  der  Empfangsstation  zus&tzlich  vermerkt  wird. 

Im  Empfange  werden  die  fur  Nebenstationen  eingehenden  Sendun- 
gen ebenfalls  als  eigene  Sendungen  der  Verrechnungsstation  behandelt1). 
Erforderlich  sind  nur  fur  jede  Nebenstation  besondere  Ueberweisungs- 
karten  und  bezuglich  des  nach  direkten  Tarifen  behandelten  Verkehrs 
besondere  Monatsrechnungen.  Auch  letztere  kOnnen  entfailen , wenn, 
wie  vorangegeben,  auf  der  Guterbegleitkarte  die  Verrechnungsstation  zu- 
siitzlich  vermerkt  und  dadurch  die  Sendung  auch  bei  der  Rechnungslegung 
als  eigene  Sendung  der  Verrechnungsstation  behandelt  wird. 

Als  Ueberweisungskarten  werden  die  gewOhnlichen  Verrechnungs- 
karten  benutzt.  Dieselben  werden  im  Pausverfahren  in  doppelter  Aus- 

l)  Die  Frachtberechnung.  auch  bis  zur  Nebenstation,  ist  in  der  oben  ange- 
gebenen Weise  bewirkt  und  in  den  Hegleitkarten  zur  Erscheinung  gebracht. 
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fertigung  hergestellt,  von  denen  die  eine  hei  der  Verrechnungsstation  ver- 
bleibt,  die  andere  dagegen  nebst  dem  zugehOrigen  Gnte  der  Nehenstation 
dureh  Vermittlung  des  Zugfuhrers  zugestellt  wird.  Die  Nebeustation  hat 
dann  nur  die  erforderliche  Avisirung  der  Empfhnger,  die  Aushandigung 
des  Gutes  mid  Frachtbriefes,  unter  Einziehung  der  auf  letzteren  ruhenden 
Betnlge,  sowie  die  Rfickgabe  der  quittirten  Verrechnungskarten  und  die 
Ablieferung  der  eingezogenen  Bet  rage  an  die  Verreehmmgsstation  — oder. 
wie  bei  Lokalbahnen,  an  eine  andere  bestimmte  Stelle  — zu  bewirkeu. 
Sind  Stundungsnehmer  auf  der  Nebeustation,  so  kann  die  Verrechnungs- 
station  auch  die  Stundung  selbst  vornehmen. 

Im  Uebrigen  fiihrt  die  Verrechnungsstation  auch  fur  jede  Neben- 
station  fiber  den  gegenseitigen  Geldverkehr  ein  besonderes  Stundungsbuch. 

Etwaige  Nebengebuhren  sind,  falls  Nehen-  und  Verrechnungsstation 
zu  derselben  Verwaltung  gehbren,  als  eigene  Nebengebuhren  der  Verrech- 
nungsstation zu  behandeln,  andernfalls  dagegen  ini  Versand  seiteus  der 
Verrechnungsstation  als  Nachnahmen  der  anschliessenden  fremden  Bahn 
zu  buchen  und  im  Empfang  von  der  fremden  Balm  selbst  in  Ansatz  zu 
bringen  und  zu  verrechnen.  Letzteres  geschieht  in  einfacher  Weise  durch 
Vormerk  auf  den  Verrechnungskarten  unter  besonderer  Spalte.  Diese 
Spalte  wird  auch  zum  Nachweis  der  erhobenen  Nebengebuhren  dann  be- 
nutzt,  wenn  Neben-  und  Verrechnungsstation  zwar  zu  derselben  Verwaltung 
gehCren,  die  Nebengebuhren  aber  erst  nach  Fertigstellung  der  Verrech- 
nungskarten in  Ansatz  gebracht  sind.  Urn  den  Verkehr  zwischen  Neben- 
und  Verrechnungsstation  zu  erleichtern,  namentlich  um  die  Nebenstation  in 
den  Stand  zu  setzen,  etwaige  Anfragen  des  Publikums  rasch  und  sicher  zu 
beantworten,  wird  die  Nebenstation  mit  der  Verrechnungsstation  durch  ein 
Telephon  verbunden.  Die  Nebenstation  kann  dann  der  Kegel  nach  jedes 
Tarifmaterial  u.  s.  w.  entbehren. 

Die  Vortlieile  des  vorgesclilagenen  Verfahrens  wiirdeuetwa  folgende  seiu: 

1.  Auch  die  kleinste  Station  ist  dem  Publikum  gegenfiber  mit  den 
erforderlichen  Befugnissen  ausgestattet  und  als  Tarifstation  eingerichtet. 
Letzteres  namentlich  ist  fur  die  Handelswelt  nicht  zu  unterschatzen. 
w&hrend  bei  dem  jetzigen  Verfahren  die  Vor-  und  Weiterfrachteu  der 
Bahnen  mit  besonderer  Tarifbildung  selten  fiber  die  Grenzen  dieser  Bahnen 
hinaus  bekanut  sind. 

2.  Die  nur  einmalige  Kartirung  hat  vor  dem  jetzt  ublichen  Ver- 
fahren grofsen  Vorzug.  Bei  einer  Seudung  von  einer  Lokalbahn  fiber  eine 
zwischenliegende  Staatsbahn  nach  einer  Lokalbahn  tritt  jetzt  bei  gebrochener 
Abfertigung,  falls  die  Sendung  unfrankirt  ist,  eine  6malige  und  falls  sie 
frankirt  ist,  eine  12malige  Behandlung  ein.  Kartirung  auf  der  Versandstation 
(1.  Behandlung),  Dekartirung  und  Uebergabe  der  Kartenschlufsstation  der 
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Lokalbahn  (2.  Behandlung),  Uebernahme  und  Kartirung  der  Staatsbahn- 
station  (3.  Behandlung),  Dekartirung  und  Uebergabe  der  Kartenschlufs- 
Staatsbahnstation  (4.  Behandlung),  Uebernahme  und  Kartirung  der  iiber- 
nehmenden  Lokalbahnstation  (5.  Behandlung)  und  endlich  Dekartirung  der 
Empfangsstation  (6.  Behandlung).  1st  die  Sendung  frankirt,  also  mit 
elnern  Frankaturzettel  begleitet,  so  legt  dieser  Zettel  denselben  Weg  mit 
denselben  Zwisehenstationen  auch  ruckwarts  zuruck,  es  tritt  daher  fur 
den  Ruck  weg  nocbmals  eine  Bmalige  Behandlung  und  damit  fur  die  Sen- 
dung  iiberhaupt  eine  12malige  Behandlung  ein:  gewifs  eine  stattliche 
Anzahl,  zu  deren  Wiirdigung  noch  zu  berucksichtigen  ist,  dafs  bei  jeder 
Behandlung  auch  eine  Rechnungslegung  des  Postens  erfolgt.  Nach  dem 
hier  vorgeschlagenen  Verfahren  dagegen  tritt  stets,  auch  bei  frankirten 
Sendungen,  nur  eine  zweimalige  Behandlung  und  Rechnungslegung  eiu:  eine 
auf  der  Versand-  und  eine  auf  der  Empfangs-Verrechnungsstation. 

3.  Die  Verrechnungskarten.  welche  auch  jetzt  auf  der  Empfangs- 
Nebeustation  ohnehin  gefertigt  werden  mussen,  vertreten  bei  der  Ueber- 
gabe gleichzeitig  die  jetzigen  Ueberweisungskarten,  sodafs  letztere  eben- 
falls  insoweit  entfallen. 

4.  Die  Verrechnungsstation  wird,  soweit  sie  bisher  etwa  Umkar- 
tirungsstation  war,  sogar  noch  entlastet.  Denn  bei  der  Umkartirung  hat 
sie  jeden  Frachtbrief  zweimal  zu  behandeln,  einmal  als  Empfangs-  und 
einmal  als  Versand-Frachtbrief,  dagegen  nach  dem  vorgeschlagenen  Ver- 
fahren nur  einmal.  Gerade  jene  Nothwendigkeit  der  Doppelbehandlung  und 
die  damit  verbundenen  Erschwernisse  haben  das  fruher  mehr  iibliche  System 
der  Durchgangstarife  immer  mehr  verdrangt, 

5.  Die  Th&tigkeit  der  Nebenstationen  bleibt  ira  Wesentlichen  be- 
schrankt  auf  die  Einnahme  und  Ausgabe  der  Outer  und  Einziehung  der 
Frachten,  also  auf  rein  mechanische  Handleistungen.  Wie  anders  gestaltet. 
sich  dagegen  jetzt  die  Th&tigkeit  eines  Haltestelle-Vorstehers.  Derselbe 
mufs  nothwendig  auf  gewisse  allgemeine  Arbeiten  viel  Zeit  verwenden: 
die  Tarife  sind  zu  ordnen,  zu  heften  und  fortlaufend  zu  berichtigen;  die 
Stationstariftabellen  mit  ihrem  grofsen  Zahlenm  ate  rial  und  den  verwickelten 
Leitungsvorschriften  sind  anzulegen  und  auf  dem  Laufenden  zu  halten;  die 
Akten,  vielleieht  30—40  Stuck,  mussen  in  vorgeschriobener  VVeise  angelegt 
und  beigehalten  werden:  alle  Dienstanweisungen,  deren  Zahl  und  Inhalt 
nicht  unbetrachtlich,  mussen  aufbewahrt,  durchstudirt  und  berichtigt  werden. 
Die  Buch-  und  Kassenfuhrung,  sowie  die  Rechnungslegung  ist  dieselbe  wie 
auf  anderen  Stationen;  es  sind  im  wesentlichen  dieselben  Bucher  und  For- 
mulare  im  Gebrauch,  dieselben  Meldungen  und  Rapporte  zu  erstatten,  wie 
auf  einer  grofsen  Station.  Die  gauze  Arbeit,  welche  von  den  Haltestellen- 
Vorstehern,  wie  zu  ihrem  Ruhme  anerkannt  werden  mufs,  durchweg  mit 
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Eifer,  Gewissenhaftigkeit  nnd  Pflichttreue  geleistet  wird,  steht  gleichwohl 
in  keinem  Verhaltnifs  zu  ibrem  Nutzwerthe.  Mit  dieser  unproduktiven 
Thatigkeit  der  kleinen  Stationen  und  den  daraus  gezogenen  Folgerungen 
riiunit  das  vorgesclilagene  Verfahren  grundiich  auf. 

6.  In  Folge  der  nur  noch  einfachen  und  rein  raeehanischen  Leistungen 
der  kleinen  Stationen  sind  wesentliche  Ersparnisse  zu  machen.  Private 
kbnnen  im  grofsen  Umfange  zur  Verwaltung  der  Ne  ben  stationen  heran- 
gezogen  werden,  die  Doppelbesetzung  mit  einem  Beamten  in  der  Persou 
eines  Haltestellen-Vorstekers  und  einem  Arbeiter  kann  vielfach  entfallen, 
der  Haltestellen-Vorsteher,  am  besten  Stationswarter  genannt,  kann  in 
seiner  Abwesenheit  auch  in  Bezug  auf  den  Giiterverkehr  von  seinen  Au- 
gehorigen  vertreten  und  er  selbst  noch  zu  anderen  Arbeiten  — zur  Bahn- 
onterhaltung,  Zugbegleitung,  auch  zu  leichten,  aber  produktiven,  schrift- 
lichen  Arbeiten  der  Verrechnungsstation  — herangezogen  werden.  Die  Ein- 
fiihrung  derartiger  wirthschaftlicher  Mafsnahmen  scheiterte  bislang  haupt- 
shchiich  an  der  Sehwerfalligkeit  und  Verwickeltheit  des  Guterabfertigungs- 
verfahrens,  w ah  rend  die  zur  vollen  Erreichung  des  gesteckten  Zieles  gleieh- 
zeitig  erforderliche  Vereinfachung  im  eigentlichen  Betriebsdienste  meist 
keine  Schwierigkeit  macht, 

7.  Das  Verfahren  ist  auch  anwendbar  auf  verkehrsschwache  Sta- 
tionen der  Hauptbahnen. 

8.  Das  Verfahren  ist  besonders  geeignet  fur  Kleinbahuen,  da  bei 
diesen  fur  den  Durchgangsverkehr  jede  Buch-  und  Kassenfuhrung  und 
Rechnungslegung  entfallt  und  doch  durch  die  getrennte  Buchuug  der  Vor- 
und  Weiterfrachten  in  den  Monatsrechn ungen  eine  sichere  Grundlage  fur 
die  erforderliche  Abrechnung  mit  der  anschliefsenden  Balm  und  auch  fur 
etwaige  Rentabilitatsbereehnungen  gegeben  ist. 

9.  Durch  das  Verfahren  werden  auch  die  Stellen  der  allgemeineu 
Verwaltung  (Verkehrs-Kontrolen,  Betriebskassen,  Aufsichtsbehorden  und 
Beamten  aller  Art)  nicht  unerheblich  eutlastet,  da  die  Nebenstationen  auch 
fur  den  Verwaltungsdienst  im  grofsen  und  ganzen  nicht  mehr  als  be- 
sondere  Stationen  erscheinen. 

10.  Das  Verfahren  ist  sehr  dehnbar.  Es  besitzt  die  Fiihigkeit  zur 
Anpassung  an  die  verschiedensteu  Verhiiltnisse,  besonders  an  die  ver- 
schiedenen  Tarifsysteme.  Es  ist  daher  geeignet,  voile  Einheitlichkeit  her- 
beizufuhren  in  ganz  Deutschland  und  dariiber  hinaus. 
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Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfall- 
versicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1891. 

Von 

W.  Hurt”,  Rechnungsrath  ini  Ministerium  iler  offentlichen  Arbeiten. 


Die  nachstehenden  Mittheilungeu  iiber  die  Wirksamkeit,  Erfolge  und 
Entwicklung  der  fiir  den  Bereich  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  fur 
die  Hilfsbediensteten  und  Arbeiter  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen 
sind  auf  Grund  amtiicber  Unterlagen  zusammengestellt  worden.  Sie  urn* 
fassen  das  Kalenderjahr  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember  1891  und  be- 
ziehen  sich  lediglich  auf  die  Einrickt ungen  jffir  das  im  A rbeiterverh&lt- 
nisse  stehende  Eisenbahndienstpersonal,  nicht  auch  fiir  die  im  Beamten- 
verh&ltnisse  stehenden  Bediensteten  und  fur  ihre  Hinterbliebenen;  die  Fur- 
sorge  fur  die  Beamten  und  ihre  Hinterbliebenen  ist  durch  die  allgemeinen 
Pensions-,  Hinterbliebenen-  und  Unfallfursorgegesetze,  durch  die  Vor- 
schriften  uber  die  Fortgewiihrung  des  Diensteinkommens  in  Erkrankungs- 
fallen  und  durch  den  bahn&rztlichen  Dienst  geregelt  und  liegt  aufserhalb 
der  gegenwartigen  Betrachtungen. 

In  der  Form  und  Gestalt  sehliefsen  sich  die  Mittheilungeu  fur  das 
neue  Berichtsjahr,  soweit  es  bei  den  im  Pensionskassenwesen  vom  1.  Ja- 
nuar 1891  ab  eingetretenen  Neuerungen  irgend  mOglioh  war,  an  die  friiheren 
im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  verOflfentlichten  DarsteUungen  an. 

Das  Berichtsjahr  zeigt  wie  die  voraufgegangenen  Jahre  eiue  erfolg- 
reiche  Wirksamkeit  und  eine  gunstige  Entwicklung  der  Wohlfahrtseinrich- 
tungen in  doppelter  Beziehung:  fur  die  dauernd  erwerbsunf&hig  gewordenen 
Hilfsbediensteten  und  Arbeiter  und  fur  die  Hinterbliebenen  verstorbener 
Hilfsbediensteten  und  Arbeiter,  namentlich  aber  fur  die  erkrankten  Mit- 
glieder  der  Eisenbahnkrankenkassen  und  fiir  Erkrankungs-  und  Sterbellille 
in  den  Familien  der  Mitglieder  ist  in  stets  umfassenderem  Mafse  Fiirsorge 
getrotfen  worden,  und  daneben  haben  die  Kasseneinrichtungen  eine  wirth- 
schaftlich  gunstige  Fortentwicklung  erfahren.  Die  umfangreichen  Leistungen 
der  bestehenden  Einrichtungen  werden  insbesondere  durch  die  nach- 
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stehenden,  auszugsweise  zusammengefafsten  wichtigsten  Ziffern  der  Ergeb- 
nisse  des  letzten  Reehnungsjabres  veranschaulicht.: 

a)  An  A Iters rent en,  RuhelOhnen  (Pensionen),  Ausnahme- 
renteu,  Wittwen-  und  Waisen geldern,  sowie  Sterbegeldem 
und  Unterstiitzungen  an  dauernd  erwerbsunf&hig  gewordene  Ar- 
beiter  und  an  die  Hinterbliebenen  verstorbener  Arbeiter  sind  im 
Jahre  1891  aus  der  Pensionskasse  trotz  der  verhaltnifsmafsig  norh 
kurzen  Zeit  ihres  Besteliens  bereits  rund  564  500  m (378  000  m ini 
Vorjahre),  aufserdem  aber  aus  denMitteln  des  Eisenbahnbetriebsfouds 
und  aus  den  der  Verwaltung  zur  Verfugung  stehenden  Hilfsfonds 
— abgesehen  von  den  Unterstiitzungen  bilfsbediirftiger,  uoch  in 
der  Besclmftigung  stehender  Arbeiter  — rund  etwa  520  CXX)  m 
(490  000.//  im  Vorjahre),  zusamnien  mnd  1 084  500  M (868  000  m 
im  Vorjahre),  gezaldt  worden. 

b)  An  Kran kheitskosten  (Krankengeld  im  Betrage  von  durch- 
schnittlich  1,27  m fur  jeden  der  1305  522  Tage,  an  welchen  die 
Krankenkassenmitglieder  erkrankt  und  erwerbsunfahig  waren,  ferner 
fur  Krankenpflege,  freie  arztliehe  Behandlung,  Arznei  und  sonstige 
Heilmittel  bei  ErkrankungsfRllen  sowohl  der  Kassenmitglieder  als 
auch  ihrer  Familienangehorigen,  Sterbegeld  (bei  2 371  Todesfallen 
unter  den  Kassenmitgliedern  und  12  557  Todesfallen  in  den  Familien 
der  Mitglieder)  liaben  die  Eisenbahnkrankenkassen  naeh  Abzug 
der  vom  Eisenbabnbetriebsfonds  erstatteten,  unter  c mitgezahlten 
Betrage  im  Jahre  1891  rund  4602000  M.  (3870000.//  im  Vor- 
jahre) aufgewendet. 

c)  An  Rentcn,  Abfindungen,  Heilungskosten,  sowie  an  Sterbe- 
geldern,  KraukengelderhOhungen  und  anderen  Entsch&digungen 
an  die  bei  den  Betriebsunf&Uen  verletzten  Eisenbahnarbeiter  und 
an  die  Hinterbliebenen  verungluckter  Eisenbahnarbeiter  sind  im 
letzten  Rechnungsjahre  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze 
rund  1 442000  .//  (1 173  000  m im  Vorjahre)  und  auf  Grand  der 
Haftpfliehtgesetze  rund  899  000.//  (919  000.//  im  Vorjahre),  zn- 
s am  men  2 341000.//  (2  092  000.//  im  Vorjahre)  aus  dem  Eisen- 
bahnbetriebsfonds  zu  zahlen  gewesen. 

Zu  den  Deckungsmitt.eln  fur  diese  Leistungen  haben  die  Hilfs- 
bediensteten  und  Arbeiter,  soweit  sie  bei  den  Krankenkassen  und  nur  bei 
der  Abtheilung  A der  Pensionskasse  betheiligt  gewesen  sind,  durchschnitt- 
lieli  14,93  + 6,12  m — 21,05  .//  fur  je  ein  Mitglied,  und  soweit  sie  den  Kran- 
kenkassen und  gleichzeitig  beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  an- 
gebbrt  haben,  durchschnittlieh  14,93  4-  6,12+  11,60  .// = 32,65  m (36,37  .// 
im  Vorjahre)  fur  je  ein  Mitglied  an  laufenden  Beitriigen  beigesteuert. 
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Die  Staatseisenbahnverwaltung  hat  zu  den  Krankenkassen  halb  so- 
viel,  und  zur  Pensionskasse  ebensoviel  als  die  Mitglieder  geleistet  und 
aufser  diesen  Baarzuschussen  die  Kosten  der  Reehnungs-  und  Buchfuhrung 
sammtlicher  Kassen  allein  getragen.  Zur  Bestreitung  der  Ausgaben  auf 
Grand  der  Unfallversicherungs-  und  Haftpflichtgesetze,  sowie  an  Unter- 
stutzungen  wird  von  den  Arbeitern  iiberhaupt  nicht  beigesteuert.  Wie  er- 
heblich  die  Betriebsausgaben  der  Staatseisenbahnen  durch  die  Wohlfahrts- 
einrichtungen  fur  die  A rbei  terse  haft  belastet  werden,  geht  aus  den  nach- 
stehend  angegebenen  Ausgabeziffern  des  Rechnungsjahres  vom  1.  April  1891 
bis  dahin  1892  hervor.  In  diesem  Rechnungsjahre  haben  die  preufsischen 
Staatseisenbahnen : 

1 561  400  m Baarzuschfisse  zu  den  Eisenbahnbetriebs-,  Werkst&tten-  und 
Baukrankenkassen,  sowie 

Baarzuschusse  zu  der  gemeinsamen  Arbeiterpensionskasse, 
darunter  1 270 000  M zum  Zwecke  der  Invalidit&ts-  und  Alters- 
versicherung,  und  1 290  000  M zum  Zwecke  der  besonderen 
Eursorge  fur  die  sttindigen  Arbeiter  und  fur  ihre  Ilinter- 
bliebcnen  gewahrt,  ferner 

Zahlungen  auf  Grund  der  Unfall versicherungsgesetze,  und 
„ „ „ des  Haftptlichtgesetzes,  soweit  es  sich 

um  Zahlungen  an  Eisenbahnarbeiter  oder  an  deren  Hinter- 
bliebene  gehandelt  hat,  geleistet,  und 

an  Unterstutzungen  an  Eisenbahnarbeiter  und  ihre  Ilinter- 
bliebenen,  einschliefslich  der  aus  Neubaufonds  entnommenen 
Bet r^ge,  gezahlt. 

Zu  der  Gesammtsumme  von  rand  7 Mil lionen  Mark  — oder  rund  34  M 
fur  jeden  der  durchschnittlich  taglich  erforderlichen  Arbeiter  — treten 
noch  die  nicht  unbetraehtlichen  Kosten  der  Reclmungs-  und  Kassenfuhrung 
der  Pensions-  und  Krankenkassen  und  die  gesarnmten  durch  die  Unfall- 
versieherung  entstehenden  Verwaltungskosten  hinzu. 

Die  beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  und  die  Krankenkassen 
verfiigten  am  Sehlusse  des  Jahres  1891  fiber  Vennogensbestiinde  von  ins- 
gesammt  25l/4  Millionen  Mark  (gegen  19‘/*  Millionen  Mark  am  Sehlusse  des 
Vorjahres).  Zum  Zwecke  der  Unfallversicherung  werden  Fonds  nicht  an- 
gesammelt,  die  jeweiligen  Deckungsmittel  vielmehr  aus  den  Betriebs- 
einnahmen  der  Staatsbahnen  entnommen. 


2 660  COO  „ 

1440  000  „ 
899  000  , 

541000  w 


1.  Die  Arbeiterpensionskasse. 

Die  nachstehenden  Mittheilungen  fiber  die  Verhaltnisse  der  Pensions- 
kasse fur  die  Arbeiter  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  beziehen 
sich  auf  das  Kalenderjahr  1891.  Mit  dem  Beginne  dieses  Jahres  sind  die 
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fruheren  beiden  Pensionskassen  fur  die  st&ndigen  Betriebs-  und  Werk- 
st&ttenarbeiter  zu  einer  Kasse  verschraolzen  und  gleichzeitig  neue 
Satzungen  fur  die  einheitliche  Kasse  eingefuhrt  worden.  Hiusichtlich  der 
Grundzuge  der  in  Folge  des  Inkrafttretens  des  Invalidities-  und  Alters- 
versioherungsgesetzes  vom  21.  Juni  1889  gebotenen  Neuregelung  wird  auf 
die  ErOrterungen  ira  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1B9C>  S.  56  ff.  Bezug  ge- 
nommen.  Hier  ist  nur  anzufuhren,  dal’s  die  neue  Pensionskasse  aus  zwei 
Abtheilungen  besteht:  Die  Abtheilung  A hat  alle  Aufgaben  einer  reichs- 
gesetzlichen  Invalidities-  und  Altersversicherungsanstalt  zu  erfullen  und 
umfafst  alle  der  Versicherungspflicht  nach  deni  Invaliditats-  und  Alters- 
versicherungsgesetze  unterliegenden  Eisenbahnarbeiter.  wahrend  die  Ab- 
theilung B uber  diese  reichsgesetzliche  Fursorge  hinaus  noch  eine  beson- 
dere,  weitergehende  Fiirsorge  fur  die  standigen  Eisenbahnarbeiter  und 
ihre  Hinterbliebenen  bezweekt,  und  daher  die  sanimtlichen  Mitglieder  und 
deren  Anspriiche,  sowie  die  VermOgensbestUnde  der  fruheren  beiden  Pen- 
sionskassen ubernommen  hat. 

Ueber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  beider  Abtheilungen 
wahrend  des  Jahres  1891  und  fiber  die  Zahl  der  Mitglieder  der  fruheren 
Arbeiterpensionskasseu  in  den  voraufgegangenen  Jahren  gewahrt  die  naoh- 
folgende  Zusammenstellung  einen  Ueberblick: 


A n 

zahl  d 

e r M i 

t g 1 i e d e r 

bei  der 
Ab- 
theilung 
A 

(1891) 

bei  der 
Ab- 
theilung 
B 

(1891) 

bei  den  frttheren  Arbeiterpensionskassen 

1890 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/97 

Beim  Beginne  des  Recbnnngs- 
jahres  vorhanden  

193  9U0 

91  578 

84  293 

78  786 

75  062 

50  627 

27(61 

Im  Laufe  des  Rechnungsjahres 
neu  eingetreten  ttberhaupt 

135  894 

85  768 

16  410 

15166 

12018 

32  774 

298$ 

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 
im  Jahresmittel 

64,29 

32,tit; 

18,72 

18,54 

15.oj 

52,15 

7li> 

Im  Laufe  des  Jahres  ausge- 
schieden  ttberhaupt  . . . 

127  142 

11  340 

9 026 

9 659 

8 294 

8 339 

*>2S3 

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

im  Jahresmittel 

60, oo 

10,30 

10,97 

11,94 

10,78 

13,27 

13.‘7 

Beim  Schlusse  des  Rechnungs- 
jahres ' vorhanden  ttberhaupt 

202  652 

110  006 

91  578 

84  293 

78  786 

75062 

50627 

darunter  weiblich 

3 490 

150 

98 

100 

• 

— 

Durchschni ttl ich  tttglichfim 

Jahresmittel)  vorhanden  . . 

209  865 

109  415 

87  685  81  539 

76  924 

62846 

388^ 

Ueberhaupt  haben  Theil  genom- 
men 

329  794 

127  346 

100  703 

93  952 

{ 

1 87  080 

83  401 

559^ 
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In  dieser  Zusammenstellung  ist  als  Bestand  der  Abtheilung  A am 
1.  Januar  1891  die  Zald  der  an  diesem  Tage  der  Abtheilung  beigetretenen 
Mitglieder  eingetragen  und  diese  Zahl  entsprechend  der  Mitgliederzahl  bei 
den  Eisenbahnkrankenkassen  auf  193  900  Personen  angenommen  warden: 
im  allgemeinen  wird  sieh  die  Zahl  der  krankenversieherungspflichtigen 
Personen  bei  den  Eisenbahnen  mit  der  Zahl  der  nach  dem  Invaliditats- 
und  Altersversicherungsgesetze  versieherungspflichtigen  Personen  decken. 
Die  durchschnittliehe  tiigliche  Mitgliederzahl  ist  fur  das  Jahr  1891  bei 
beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  unter  Zugrundelegung  des  Mit- 
gliederbestandes  an  jedem  ersten  Monatstage  berechnet  worden. 

Die  Mitgliederzahl  bei  der  Abtheilung  A der  Pensionskasse  hat  eine 
bedeutende  Steigerung  nicht  erfahren,  da  es  bei  der  Lage  des  Eisenbahn- 
verkehrs  einer  grdfseren  VerstArkung  des  Personals  nur  vorubergehend 
bedurft  hat.  Hingegen  hat  die  Zahl  der  Theilnehmer  der  Abtheilung  B. 
d.  h.  der  standigen  Arbeiter  wesentlich  zugenoinmen,  sodafs  ein  immer 
grofserer  Bruchtheil  des  Eisenbahnarbeiterpersonals  der  Wohlthaten  dieser 
Kasseneinrichtung  theilhaftig  wird;  dieser  Bruchtheil  erhOhte  sich  vom 
Beginne  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1891  von  46,or>  auf  rund  68  % der 
Gesammtarbeiterschaft. 

Der  Wechsel  der  Mitglieder  der  Abtheilung  A erscheint  auffalleud 
hoch,  in  dem  127  142  Arbeiter  oder  mehr  als  64  °/0  des  durehschnittlichen 
Mitgliederstandes  aus  der  Abtheilung  ausgeschieden  sind.  Dabei  ist  aber 
zu  berucksichtigen,  dafs  dieser  Abtheilung  bestimmungsmafsig  alle  Ar- 
beiter, auch  diejenigen,  die  nur  einzelne  Tage  ganz  vorubergehend  bei  der 
Eisenbahn  Beschaftigung  linden,  angehoren  miissen.  Werden  diejenigen 
Personen,  deren  Beschaftigung  nur  eine  Woche  oder  noch  kurzere  Zeit 
gedauert  hat.  aul'ser  Betracht  gelassen,  so  vermindert  sich  die  Zahl  der 
Ausgeschiedenen  auf  rund  79  000.  In  dieser  Zahl  sind  ferner  auch  die 
durch  Tod,  Uebernahme  in  das  Verhiiltnifs  von  Eisenbahnunterbeamten, 
mit  Unfallrenten  oder  Pensionen  aus  der  Abtheilung  B ausgeschiedenen  Per- 
sonen mitenthalten. 

Bei  der  Abtheilung  B der  Pensionskasse,  d.  h.  bei  den  stiindigen 
Arbeitern,  wird  der  Austritt  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahn  von 
Jahr  zu  Jahr  geringer.  Im  Jahre  1891  sind  aus  der  Abtheilung  B liber- 
haupt  ausgeschieden  11340  Personen. 

Davon: 

in  Folge  Ablebens 1 067  Personen, 

„ „ Uebertritts  in  den  Bezug  einer  Pension 

oder  Ausnahmerente 150 
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in  Folge  babnseitiger  Gewahrung  einer  Unfall- 

rente 94  Personen, 

„ „ Uebernahme  von  Mitgliedern  in  das  Ver- 

hiiltnifs  von  Eisenbahnunterbeamten  . 5083  „ 

zusammen  6 394  Personen. 

sodafs  auf  sonstiges  freiwilliges  oder  unfreiwilliges  Aufgeben  der  Beschaf- 
tigung  bei  der  Eisenbahn  uberhaupt  4 946  Personen  entfallen.  Diese  letztere 
Zah)  betriigt  4,52  °/o  der  durchschnittlichen  taglichen  Mitgliederzahl,  wo- 
hingegen  <lie  gleichartigen  Falle  bei  den  friiheren  beiden  Pensions- 
k as s sen  sich  auf  5,07  und  6,oo  °/0  in  den  beiden  vorhergehenden  Rechnungs- 
jahren  belaufen  haben.  Von  den  4 946  Personen  erhielten  3 732  ihre  Bei  - 
trage  zuruckerstattet ; 81  dieser  Personen  batten  bei  ihrem  Ausscheiden 
bereits  eine  mindestens  zebnjabrige  Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilung  B 
und  den  friiberen  Pensionskassen  zuriickgelegt.  Besonders  bemerkenswerth 
ist  die  stete  Steigerung  der  Zahl  der  aus  dem  Arbeiterverh&ltnisse  in  die 
Stellungen  von  Eisenbahnunterbeamten  iibertretenden  Mitglieder;  sie  betrug 
1 035  im  Jahre  1887/88,  1 364  im  Jahre  1&S8  89,  2 177  im  Jabre  1889/90, 
3 095  in  der  Zeit  vom  1,  April  bis  Eude  1890  und  5 083  im  Jabre  1891. 
darunter  231  mit  einer  mindestens  zehnjahrigen  Mitgliedschaft  bei  der  Ab- 
theilung B und  den  friiheren  Pensionskassen.  Ihre  Beitrage  erhalten  solche 
Personen  nicht  erstattet,  da  sie  in  gesicberte  Beamtenstellungen  eintreten 
und  ihnen  sowie  ibren  Familienangebdrigen  im  Falle  des  Eintritts  der 
DienstunfUbigkeit  oder  des  Todes  die  staatliche  Fursorge  zu  Theil  wird. 

Die  Ster blichkeitsziffer  hat  durchschnittlich  furje  100  Mitglieder 
betragen  1,02  im  Jabre  1891  bei  der  Abtheilung  B.  dagegen  0,99  im 
Jahre  1888  89,  l.n  im  Jabre  1889/90  und  0,86  im  Jabre  1890  bei  den 
friiheren  Arbeiterpensionskassen.  Von  den  im  Jabre  1891  verstorbenen 
1 067  Mitgliedern  der  Abtheilung  B binterliefsen  230  solche  Angebdrige, 
die  einen  Ansprucb  auf  Wittwen-  und  Waisengeld  batten,  und  87  solche 
Angehorige,  denen  die  Beitrage  der  Verstorbenen  zuruckzuzahlen  waren. 
Bei  den  iibrigen  750  Sterbefallen  bei  der  Abtheilung  B handelte  es  sich  uni 
Kassenmitglieder,  die  bei  mindestens  funfj&hriger  Mitgliedschaft  keine  be- 
zugsberecht-igten  Familienangebdrigen  binterliefsen,  oder  die  eine  fiinfjahrige 
Mitgliedschaft  noch  nicht  batten. 

Ueber  die  Lebensaltersverbaltnisse  des  Mitgliederbestandes,  so- 
wie der  eingetretenen,  ausgescbiedenen,  verstorbenen  Mitglieder  u.  s.  w. 
giebt  im  iibrigen  die  Anlage  A nabcre  Auskunft. 

Zum  Zwecke  der  Entrichtuug  von  Geldbeitr&gen  werden  die 
Kassenmitglieder  bei  den  beiden  Abtbeilungen  der  Pensionskasse  naeh 
der  Hdbe  ibres  Lobneinkommens  in  folgende  Klassen  eingetheilt: 
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bei  der 

I 

, II 

m i t e 

Lohnklasse 
III  ’ IV 

inem  Tagesverdie 

IVa 
11  s t e 

IVb 

von 

von  von 

Abtheilung  A . . . 

bis  l,i6  M 

1,16—1,83.// 

1,83— 2.83. U.  2,83.//u.mehr 

— 

i ~ 

• 1 

von 

von 

von 

„ B . . . 

— 

bis  1,83  M 

desgl.  1 2,83—3,3  .U  jj 

i 

t,3 — 4 M 

mehr  als  4 Jl 

Am  1.  Januar  1892  vertheilten  sich  die  Kassenmitglieder  in  folgender 
VVeise  aaf  die  einzelnen  Lohnklassen: 


b e i 


Abtheilung  A 


r> 


B 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Lohnklasse 

I II  III  IV  IVa  IVb 




4 B57  52  823  1(M  lHti  4108(5  — — 

21885  (55  812  ' 15  892  (5(575  (5  292 


I 


Die  Wochenbeitriige  — bei  der  Abtheilung  A 14  4,  20  4 24  4 und 
30  vi  fur  alle  Mitglieder,  bei  der  Abtheilung  B 28  4,  42  4,  56  4,  66 
und  76  4 fur  m&nnliche  Mitglieder  betragend1)  — werden  zur  Hiilfte  von 
dem  Lohne  der  Kassenmitglieder  gekiirzt,  zur  Hiilfte  von  der  Verwaltung 
aus  den  Eisenbahnbetriebseinnahmen  als  Zuschufs  entnommen;  fiir  die 
Dauer  von  Erkrankungen  und  von  milit&rischen  Dienstleistungen  der 
Mitglieder  ruht  die  Beitragsleistung,  wahrend  bei  anderen  nur  vor- 
iibergehenden  Unterbrechungen  der  Besehaftigung  bei  der  Eisenbahn  den 
Kassenmitgliedern  zur  Aufrechterhaltung  und  Fortsetzung  ihrer  Anrechte 
die  Weiterzahlung  der  Beitriige  gestattet  ist;  dauert  die  Unterbrechung  in 
Urlaubsf&llen  liinger  als  zwei  und  in  anderen  Fallen  linger  als  vier 
Wochen,  so  haben  die  Mitglieder  fiir  die  uberschiefsende  Zeit  keinen  An- 
spruch  auf  die  Mitbetheiligung  der  Eisenbahnverwaltung  an  der  Bei- 
tragsleistung, sie  mussen  den  Beitrag  vielmehr  allein  in  voller  Hfthe  ent- 
riehten. 

Die  Einnahmcn  der  Arbeiterpensionskasse  ini  Berichtsjahre  werden 
(lurch  folgende  Zusammenstellung  veranschaulicht : 


*)  FUr  weibliebe  Mitglieder  der  Abtheilung  B betrageu  die  Wochenbeitriige 

10  .5,  16  4,  20  4,  24  4 und  28  $• 

Archiv  fUr  Eisonbahnwesen.  1*<I2  74 
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Bezeichnung 

Tin  Jahre  1891 

Dnrchschnittlich  auf  ein  Mitglied  kommen 

der 

Uberhaupt 

Abth.  A 

1 1 

Abth.B 

frnbere  Peusionskassen 

E i n n a h m e n 

Abth.  A 

Abth.  B 

1891 

1891 

i 

1889/90  1888/89 

1 "87/88 

l«ft* 

M 

.// 

.// 

.// 

M 

M 

M 

A 

Zinseii  des  Vermbgeus  . 

42  325  , 

558  715 

O,--'0 

5,u 

4,61 

3,94 

3,65 

Eintrittsgelder  .... 

— 

53  217 

— 

0;«9 

0,2.S 

0,20 

0,70 

i> 

Laufende  regelmafsige 

, » 

Beitrage: 

a)  der  Kassenmitglie- 

1 

1 

der 

1 283  772 

1 270  006 

6,12 

11,6<> 

21,91 

22,08 

20,94 

30» 

b)  der  Eisenbahnver- 

i 

waltung 

1 283  772 

1 270005 

6,12 

11,60 

10,9; 

11,01 

10,19 

Beitragsnachzahlungen , 

Beitrage  wahreud  Ian- 
gerer  Unterbrecbun- 
gen  der  Beschaftigung 
mid  Beitrage  eheina- 
liger  Mitglieder  der 
t'riiberen  braunschwei- 
gischen  Arbeiterpen- 
sionskasse   

• \ 

250 

49  921 

1 

0,16 

0,22 

0.22 

Besondere  Sterbekassen- 

1 1 

1 

beitrSge  elienialiger 
Mitglieder  der  ober- 
schlesisclien  Arbeiter- 

1 

r 

! 

i 

. 

pensionskasse  . . . 

i 

K 

253 

„ i 

1 

) 

- 

Ersatzleistnngen  der 

, . i 

0,oi 

i 

. 

Krankenkassen  u.  s.  w. 

4 

575 

— 

— 

O.oi 

- 

Wieder  eingezahlte  Bei- 

trage 

— 

1876 

- 

1 0,02 

— 

- 

Sonstige  Einnahnaen . . 

220 

355 

— 

- J 

0,o:< 

0,05 

| 0,03 

(IB 

Endsumme 

2 610343 

3 204  922 

12,44 

' r 

29,29 

— 

- 

dagegen  ini  .Tahre  1889/90 

— 

3 203  628 

— 

— 

39,3't 

— 

— 

- 

1888/89 

— 

3 056  648 

— 

— 

— 

39,74 

— 

- 

1887/88 

— 

2 586  914 

— 

— 

— 

— 

40,37 

- 

1886  87 

— 

1 973  229 

— 

— 

— 

— 

— 

w- 
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Die  Uebersicht  ergiebt  eine  wesentliche  Steigerung  derjenigen  Bei- 
trage und  Zusehiisse,  die  den  Abtheilungen  der  neuen  Kasse  fur  die  stan- 
digen  Arbeiter  zufliefsen,  gegenuber  den  Beitragen  und  Zuschussen  zu  den 
fruheren  Arbeiterpensionskassen.  Im  Jahre  1889/90  sind  den  Pensions- 
kassen  durchschnittlich  fiir  jedes  Mitglied  *21,94  m Beitrage  und  10.97  .// 
Zuschusse,  zusammen  82, 9i  m zngeflossen;  dagegen  haben  im  Jahre  1891 
die  durchschnittlichen  Beitrage  jedes  Mitgliedes  1 1, go  4 6,12  = 17,72  .//  und 
ebensoviel  die  Zusehiisse  der  Eisenbahnverwaltung,  zusammen  also  35,44  M 
betragen.  Aus  dieser  Gegenuberstellung  geht  zugleich  hervor,  wie  erheb- 
lich  die  standigen  Arbeiter  trotz  namhafter  Verbesserung  ihrer  Anspruche 
dadurch  entlastet  worden  sind,  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  vom  1.  Ja- 
nuar  1891  ab  den  :Zuschufs  zu  beiden  Kassenabtheilungen  auf  den  vollen 
Betrag  der  von  den  Mitgliedern  selbst  zu  tragenden  Beitrage  festgesetzt 
hat.1)  Wie  im  zweiten  Abschnitte  der  Darstellung  fiber  die  Krankenkassen 
berechnet  ist,  zahlten  die  Arbeiter  im  letzten  Jahre  zu  den  Krankenkassen 
aus  ihren  eigenen  Mitteln  einen  Jahresbeitrag  von  durchschnittlich  14,93  jt ; 
danach  ergeben  sich  als  durchschnittlicher  Jahresbeitrag  zu  den  Kranken- 
kassen und  zu  den  Abtheilungen  der  Pensionskasse  fur  eineD  standigen 
Arbeiter  14,93  M 4 11, 60  .u  4-  6,12  J/.  = 32,65 .//,  fur  einen  sonstigen  Arbeiter 
14,03  jt  + 6,12  M - 21,or>  m. 

Zu  den  Knappschaftskassen,  welche  auch  schon  vor  Erlafs  des  Inva- 
liditats-  und  Altersversicherungsgesetzes  die  Zwecke  sowohl  von  Pensions- 
als  auch  von  Krankenkassen  erfuJlt  haben,  entrichteten  im  Jahre  1887 
durchschnittlich  die  standigen  (meistberechtigten)  Mitglieder  38,21  M und 
die  uustandigen  (minderberechtigten)  Mitglieder  22,26  fiir  die  Jahre  188s. 
1889  und  1890  sind  die  Beitrage  der  standigen  und  unstandigen  Mitglieder 
nicht  getrennt  veroffentlicht,  uberhaupt  wird  der  Jahresbeitrag  auf  durch- 
schnittlich 31,46  Jl,  31,83  .//  und  33  u angegehen. 

Die  in  der  Zusammenstellung  aufgefuhrten  Beitragsnachzahlungen 
werden  von  solchen  Personen  geleistet,  die  ihre  Anspruche  gegenuber  der 
Abtheilung  B der  Pensionskasse  noch  auf  fruhere,  vor  ihrem  Beitritte  lie- 
gende  Beschaftigungszeiten  ausdehnen  wollen,  diese  Nachzahlungen  werden 
in  einigen  Jahren  abgetragen  sein. 

Neben  den  Einnabmen  aus  den  Beitragen  und  Zuschussen  sind  auch 
die  Zinsertragnisse  des  Verniogens  erheblich  gestiegen,  da  naturgemafs 
sich  die  Vermogensbestande  stark  erhohen.  Im  Jahresmittel  wurde  bei 
der  Abtheilung  B eine  Verzinsung  des  Verm 5 gens  von  etwa  3,65  % erzielt. 


9 Bis  zum  l.  Januar  1891  betrug  der  Zuschufs  des  Eisenbahnbetriebsfonds  mir 
die  Hiilfte  der  Mitgliederbeitriige. 


74* 
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Die  Ausgaben  der  Pensionskasse  werden  in  nachstehender  Tafel 
iibersichtlich  dargestellt: 


Bezeichnung 

der 

Ausgaben 

Betrag  der  Aus- 
gaben 

im  Jabre  1891 

In  Hundertsteln  der  Gesammtaosgslr 
bat  die  Ausgabe  betragen 

Abth  A 

Abth.  B 

bei  der 
Abth  B 

bei  den  friiheren 

Pensionsb&a 

M 

J/ 

1891 

M 

1889  90 

1888/89 

1887/88  - I8&C 

Altersrenten 

142  265 

— 

— 

— 

Ruhelobn  (Pension)  derPensionare 

— 

208  527 

35.29 

22,62 

22,o 

21,83  41 «: 

Ausnahnierenten 

Wittwengeld  (einschliefsl.  2970  M 
Kapitalabfindungen  bei  Wieder- 

1 265 

0,22 

— ! 

verheiratbungen) 

_ 

150  167 

25,43 

14,6.-. 

14,67 

13, *.8 

Waisengeld 

Sterbegeld  beim  Tode  von  Pen- 
sionkren,  sowie  von  Wittwen 
der  Pensionare  und  Kassenmit- 

~ 

50026 

8,46 

4,78 

1 

i 

4,93 

4,-«  fc* 

glieder 

— 

4 260 

0,72 

0,51  j 

0,45 

0,42  0.T* 

KrankenfUrsorge  

71 

74 

— 

— 

— 

— - 

Untersttitzungen 

Zuriickgezahlte  Beitr&ge: 

7 828 

1 ,33 

0,19 

i 

1,18 

0,24 

an  ausgeschiedene  Mitglieder  . 
an  die  Hinterbliebenen  verstor- 

104  457 

17,68 

22,74 

16,81 

11,10 

bener  Mitglieder  .... 

— 

9 271 

1,'.7 

_ 

Verwaltungskosten 

14  776 

22180 

3,75 

0.27 

0,15 

1,67  Ur 

Sonstige  Ausgaben 

18  061 

32  780 

5,55 

21.61  «) 

15,86  ») 

4,27  ')  - 

Kndsumine 

175  173 

590835 

100 

Dagegen  im  Jabre  1889.90  . . . 

816  364 

_ i 

— 

— — 

„ 1888.  89  . . . 

713  166 

III! 

„ 1887  88  . . . 

680151 

„ * * 1886/87  . . . 

“ 

324  971 

— 

1 

— 

— ~ 

Die  Ausgaben  der  AbtheilungA  haben  — abgesehen  von  den 
durch  die  Einfuhrung  der  neuen  Satzungen,  durch  die  Erriehtung  der 
Schiedsgerichte  u.  s.  w.  herbeigefuhrten  Verwaltungskosten  und  der  sonvStigen 
Ausgaben  an  Provisionen  u.  s.  w.  beim  Ankauf  von  Werthpapieren  - nur 
in  den  auf  Grund  des  Invalidities-  und  Altersversicherungsgesetzes  ge- 
zahlten  Altersrenten  bestanden.  Der  Gesammtbetrag  dieser  durch  Ver- 

*)  Die  an  der  Zahl  100  noch  fehlendeu  Prozentsatze  entfallen  auf  Beitragv 
ikberweisungen  zwiscben  den  beiden  friiheren  Arbeiterpensionskassen;  diese  Ausgabe- 
posten  sind  bei  der  neuen  einheitlichen  Kasse  weggefallen. 
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mittlung  der  Reichspostverwaltung  an  die  alteren  Mitglieder  der  Pensions- 
kasse  gezahlten  Altersrenten  hat  im  Berichtsjahre  205  842  .//  betragen; 
davon  tragt  das  Reich  63  577  M,  sodafs  die  Abtheilung  A der  Pensions- 
kasse  142  265  m an  die  Post  erstattet  hat.  Obwohl  'dieser  Betrag  erst 
nach  Abschlufs  der  Rechnung  fur  das  Jahr  1891  abgeffihrt  werden  konnte. 
ist  er  seiner  Entstehung  entsprechend  in  die  Ausgabetafel  als  Ausgabe 
aufgenommen  worden.  — Am  1.  Januar  1892  befanden  sich  1 486  Mit- 
glieder der  Pensionskasse  im  Bezuge  einer  Altersrente  neben  ihrem  Lohn- 
♦‘inkommen;  von  den  Rentenempfangern  waren  geboren: 

42  im  Jahre  1810  und  frfiher, 

19  „ * 1811 

23  „ „ 1812 

30  „ „ 1813 

43  „ „ 1814 

91  „ „ 1815 

94  „ „ 1816 

114  „ „ 1817 

182  „ „ 1818 

251  „ „ 1819 

311  „ „ 1820 

286  „ „ 1821 

Weitere  Mittheilungen  fiber  die  Altersrentenempfanger  enthalt.  die 
Anlage  B.  — Invalidenrenten  sind  im  Berichtsjahre  an  Eisenbahnarbeitcr 
noch  nicht  gezahlt  worden.  Die  Zahlung  dieser  Renten  hat  jedoch  mit 
dem  Beginn  ties  Jahres  1892  begonnen,  sodals  ffir  die  kfinftigen  Recli- 
nungsjahre  betrachtliche  Ausgabesteigerungen  zu  erwarten  sind. 


Die  Ausgaben  der  Abtheilung  B entspreehen  fur  das  Jahr  1891 
noch  genau  den  Leistungen  der  fruheren  Arbeiterpensionskassen.  Die  Auf- 
wandsummen  haben  sich  daher.  wie  bisher,  stetig,  jedoch  naturgem&fs  in 
nur  langsamer  Steigerung  erhOht,  da  die  Anspriiche  auf  die  satzungs- 
mafsigen  Leistungen  dieser  Abtheilung  von  der  Zurueklegung  einer  zehn- 
jahrigen  Mitgliedschaft  abhiingig  gemacht  sind,  die  iiberwiegende  Mehrzahl 
der  Mitglieder  aber  noch  nicht  so  lange  der  Abtheilung  B und  den  fruherun 
Pensionskassen  angehfirt;  diese  letzteren  Kassen  haben  bis  zum  Jahre  18ST) 
nur  in  kleinerem  Umfange  bestanden  und  erst  von  diesem  Jahre  ab  cine 
grofsere  Ausbreitung  genommen.  Von  den  am  1.  Januar  1892  vorhanden 
gewesenen  116  000  Mitgliedern  batten  erst  10365  eine  zehnjahrige,  an- 
rechnungsffihige  Mitgliedschaft  zuruckgelegt  (gegen  9 749  am  1.  Januar  1891, 
9 154  am  1.  April  1890,  7577  am  1.  April  1889  und  7 206  am  1.  April  188s). 
Bei  23  053  Mitgliedern  hetrug  die  Mitgliedschaft  am  1.  Januar  1892  ffinf 


1152 


Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  mul  die  Unt'all 


uml  melir  aber  noch  nicht.  voile  zebn  Jahre,  wiihrend  82  588  Mitglieder 
eine  funfjkhrige  Mitgliedschaft  noch  nicht  vollendet  batten.  — An  Ruhe- 
lohnen  (Pensionen),  Ausnahmerenten  (Pensionen  im  Falle  des  Eintritts 
der  durch  den  Dienst  hervorgerufenen  Erwerbsunf&higkeit  vor  Ablaut 
einer  zehnjahngen  Mitgliedschaft),  Wittwengeld  einschliefslich  der  Ab- 
iindungen  bei  der  Wiederverheirathung  von  Wittwen,  Waisengeld, 
Sterbegeld  and  Unterstut2ungen  sind  in  den  Jahren  1886/87  88216  .*/, 
1887/88  101 997  .//,  1888/89  312497  1889/90  348960.//,  in  der  Zeit 

vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  282  670.//  seitens  der  fruberen  Pen- 
sionskassen  nnd  im  Jahre  1891  422  147  *//  seitens  der  Abtheilung  B der 
Pensionskasse  gezahlt  worden.  Ungefiihr  in  demselben  Verh&ltnisse  hat. 
wie  die  nachstehende  Tafel  ergiebt,  aach  die  Zahl  der  Em pf anger  der 
Kassenleist angen  allmahlich  zagenommen. 


Zahl  der  Empfanger 
von 

Pensionen  von 

und  Wittwen- 

Ausnahnie-  ! 
re  n ten 

und  Empfangerinnen 
von 

zusaninien 

Waisengeld 

Am  l.  Januar  1891  waren  vor- 
handen  

901 

1 646 

1 912 

4 459 

Im  Jahre  1891  sind  hinzugetreten 

150 

294 

? i 

V 

I m Jahre  1891  sind  aus  deni  He- 
zuge  ansgeschieden  .... 

96 

67 

' 

V 

V 

Am  1.  Januar  1892  waren  vor- 
lianden 

955 

1873 

2188 

5016 

Purchschnittlich  tiiglich  waren 
vorhanden  im  Jahre  1891  etwa 

928 

1 760 

1 

| 

2050  j 
1670 

4 738 

1890  „ 

828 

1 566 

4 064 

1889/90,, 

763 

1 369 

1 451 

3 583 

1888  89  „ 

705 

1 177 

1212  | 

3 094 

1887  88  „ 

613 

1 044 

1033 

1 

2690 

Die  Zahl  der  Bezagsberechtigten  hat  sieh  im  Jahre  1891  nach 
Abzug  des  Abgangs  von  dem  Zagange  um  insgesammt  557  Personen. 
und  zwar  um  54  Pensioni'ire,  sowie  227  Wittwen  und  276  Kinder 
von  verstorbenen  Mitgliedern  und  Pensioniiren  vermehrt.  In  der  be- 
zeichneten  Zeit  sind  132  Kassenmitglieder  nach  mindestens  zehn- 
jahriger  Mitgliedschaft  und  18  Kassenmitglieder  schon  vorher,  jedoeh  in 
Folge  einer  mit  ihrer  dienstlicben  Thatigkeit.  im  Zusammenhange  stehenden 
Krankheit,  oder  Verletzung  erwerbsunfahig  geworden  und  mit  Pension  oder 
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Ausnahmerente  in  den  Ruhestand  get  ret  en,  w ah  rend  94  Kassenmitglieder 
(bei  der  Abtheilung  B)  bei  Betriebsunf&llen  verletzt  worden  sind  und  Un- 
fallrenten  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  angewiesen  erhalten  haben. 
Von  den  in  den  Ruhestand  getretenen  132  Mitgliedern  waren  11  inzwisehen 
in  das  Beamtenverhaltnifs  ubergetreten. 

Es  starben  im  Jahre  1891  fiberbaupt  1 154  Mitglieder  und  Pensionare 
der  Abtheilung  B:  in  86  Fallen  hatten  die  Hinterbliebenen  einen  Anspruch 
auf  Entsch&digung  nach  den  Unfall versicherungsgesetzen,  fur  294  Wittwen 
wurde  Wittwengeld  und  ffir  184  Waisen  Waisengeld  aus  der  Abtheilung  B 
der  Pensionskasse  angewiesen.  — Die  fur  versicherungstechnische  Wahr- 
seheinliehkeitsberechnungen  besonders  wiehtigen  Angaben  fiber  die  Alters- 
verlialtnisse  der  neu  hinzugetretenen,  ausgetretenen  und  vorhandenen 
Enipf;inger  von  Kassenleistungen  sind  in  der  Anlage  B fibersichtlich  zu- 
sammengestellt.  Ergiinzend  ist  noeh  zu  beinerken,  dafs  im  ganzen  fur 
18  Mitglieder  eine  Ausnahmerente  angewiesen,  von  drei  Empfiingern  des 
Geburtsjahrgangs  1827  aher  eine  Person  wieder  aus  dem  Bezuge  der  Rente 
ausgeschieden  ist,  mithin  in  der  Spalte  5 der  Anlage  B als  Bestand  am 
1.  Januar  1892  17  Personen  aufzufuhren  waren.  Von  den  im  Jahre  1891 
mit  Hinterlassung  empfangsberechtigter  Kinder  verstorbenen  184  Mitgliedern 
und  PensionSren  (Spalte  13  der  Anlage  B)  haben  hinterlassen 

36  je  1 Kind, 

51  „ 2 Kinder, 

37  „ 3 „ 

30  „ 4 „ 

18  » 5 

12  „ 6 und  mehr  Kinder. 

Die  sammtliehen  vorhandenen,  zum  Waisengeldbezuge  berechtigten 
Kinder  vertheilten  sieh,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgfinge: 

Anzahl  bei  einem  Lebensalter  von  Jahren 

i ' ■ i 


14 

13 

12 

11 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

0 

am  l.  Januar 

1891 

201 

190 

175 

187 

172 

127 

161 

135 

126 

100 

108 

73 

64 

46 

41 

n 1*  n 

1892 

217 

208 

218 

207 

158 

189 

179 

160 

144 

134 

117 

90 

73 

65 

29 

Die  durchschnittlichen  Jahresbezfige  der  am  1.  Januar  1892 
vorhandenen  Empfangsberechtigten  stellten  sieh  fur  Pensionare  auf  222  M , 
fur  Empflinger-  von  Ausnahmerenten  auf  158  M , fur  Wittwen  auf  85  M 
und  fur  Waisen  auf  24  .//.  Dafs  die  Siitze  nieht  holier  sind,  hat  vor- 
nehmlich  darin  seinen  Grand,  dafs  die  betreffenden  Arheiter  der  Ah- 
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theilung  B und  der  fruheren  Kassen  nur  verh&Itnifsm&fsig  kurze  Zeit  an- 
gehOrt  haben.  Wo  die  Kassenbezuge  sich  als  unzul&nglich  erwiesen  haben. 
sowie  aufserdem  in  den  zahlreichen  Fallen,  in  welchen  von  erwerbsunfahig 
gewordenen  Kassenmitgliedern  oder  von  den  Minterbliebenen  verstorbener 
Kasseuniitglieder  weder  satzungsmiifsige  Pensionskassenbezuge  nooh  aneh 
Renten  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  beansprucht  werden 
konnten,  sind,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  aus  den  bereiten  Mitteiii 
der  Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus  einigen  der  Eisenbahnverwaltung  zur 
Verfugung  stehenden,  aus  den  Vermogensbestfinden  fruherer  Kassen- 
einriebtungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  einmalige  und  laufende  Beihilfen 
gew&hrt  worden.  Der  Gesaraintbetrag  solcher  Beihilfen  kann  schatzungs- 
weise  fur  das  Jahr  1891  auf  etwa  520  OCX).//  angenommen  werden,  al>- 
gesehen  von  denjenigen  ebenfalls  nieht  unbetracb  flic  hen  Summen,  welche 
fur  die  noch  in  der  Besehaftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Ungliicks-  und 
sonstigen  Nothf&llen  in  ihren  Familien  neben  den  Krankenkassenleistungen 
als  Beihilfen  verwendet  sind.  Durch  die  Gewtihrung  solcher  Beihilfen  aus 
den  Fonds  der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Hiirten,  die  mit  einer 
hingeren,  zur  Erbaltung  der  Leistungsfahigkeit  von  Pensionskassenanstalten 
aber  unerl&fslichen  Wartezeit  auf  die  Kassenleistungen  fur  die  Fhlle  fruh- 
zeitiger  Erwerbsunfahigkeit  oder  friihzeitigen  Todes  nothwendigerweisc 
verknflpft  sind,  gemildert  und  beseitigt. 

Die  Summe  der  aus  der  Abtheilung  B der  Pensionskasse  zurfick- 
erstatteten  BeitrSge  ist  erheblich  geringer,  als  in  den  vergangenen 
Jahren  bei  den  fruheren  Pensionskassen.  Dies  ruhrt  daher,  dafs  nacli  den 
neuen  Satzungen  denjenigen  zahlreichen  Mitgliedern,  die  in  Staatsbeamten- 
stellungen  ubernommen  und  in  der  Folge  der  staatlichen  Bearntenfursorge 
theilhaftig  werden,  keine  Beitriige  aus  der  Pensionskasse  mehr  erstattet 
werden.  An  die  unter  Einhaltung  der  Kundigungsfrist  ordnungsmafsig 
aus  der  Besehaftigung  bei  der  Eisenbahn  ausgeschiedenen  Arbeiter  ist 
hingegen  eine  wesentlich  hbhere  Summe  von  Beitriigen  zuruckgezalilt 
worden.  Aufserdem  haben  zum  ersten  Male  im  Jahre  1891  die  llinter- 
bliebenen  von  87  nacli  einer  Mitgliedschaft  von  funf  aber  noch  nicht  zehn 
Jahren  verstorbenen  Kassenmitgliedern  die  Beitriige  der  Verstorbenen  zuruck- 
erhalten.  Die  antheiligen  Zuschusse  der  Eisenbahnverwaltung  verbleibeu 
in  alien  Filllen,  sei  es,  dafs  die  Beitriige  den  Mitgliedern  ganz  oder  zum 
Theil  zuruckgewiihrt,  oder  aber  iiberhaupt  nicht  erstattet  werden,  in  voller 
HOhe  der  Abtheilung  B,  deren  VermOgenslage  dadurch  vortheilhaft  beein- 
llufst  wird. 

Die  erzielten  Ueberschiisse  und  die  Vermogen shestande  werden 
in  nachfolgender  Tafel  zusammengestellt: 


Digitized  by  Google 


versicherung  bei  den  preufeischen  Staatabahnen  im  Jahre  1891. 


1 155 


B e t r ag 
im  Jahre  1891 

1 

Abth.  A Abth.  B 

M M 

Durchschnittlich  auf  je  ein  Kassenmitglied 
kommen 

Abth.  A Abth.  B frilhere  Pensionskassen 
1801  1891 

(l  {(  1889/90  1888/89  ; 1887  88 

Ueberschusse  in  den  im 
Kopfe  bezeiclmeten  Jahren 

2 435170  2 614087 

12,02 

1 

22, 52 

29,3  30,  30,o 

Vermbgensbestande  am 

Schlusse  (ler  im  Kopfe  l»e- 
zeichneten  Jahre  ... 

2436170  16  639  664 

i 

| 

12, "2 

| 

143,14  i 

147,9  126,o  102,0 

Hierbei  sind  die  Werthpapiere  nacli  deni  Ankaufspreise  oder,  soweit 
dieser  in  einzelnen  Fallen  nicht  bekannt  war,  mit  dem  Kurse  vom  1.  Ja- 
nuar  1891  eingestellt  worden.  — Die  Abtheilung  A hat  am  1.  Januar  1891 
ihre  Wirksamkeit  ohne  jegliehes  Verinogen  begonnen;  ihr  Verinogen  besteht 
deshalb  lediglich  aus  dem  Ueberschusse  des  ersten  Geschaftsjahres.  Das 
Verinogen  der  Abtheilung  B setzt  sieh  aus  den  gesainmten  Bestiinden  der 
fruheren  Pensionskassen  und  aus  dem  Ueberschusse  des  Jahres  1891 
zusaimnen;  in  der  Gesammtsumme  hat  sieh  dasselbe  zwar  erheblich 
gesteigert,  dagegen  stellt  es  sieh  im  Durchschnitt  fur  jedes  der  am 
Schlusse  des  Jahres  1892  vorhanden  gewesenen  Mitglieder  niedriger  als  der 
Durchsehnittssatz  des  Vermogens  der  fruheren  Kassen  am  81.  Dezember  1890. 
Theils  ruhrt  dies  daher,  dafs  die  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jahres  1891 
sieh  ungewohnlich  stark  vermehrt  hat;  zum  anderen  Theile  kommt  auch 
in  Betracht,  dafs  der  Abtheilung  B der  Pensionskasse,  nachdem  die  In- 
validenversorgung  in  dem  reichsgesetzlieh  vorgeschricbenen  Umfange  auf 
<lie  Abtheilung  A fibergegangen  ist,  wesentlieh  geringere  Verpfliehtungen 
als  den  fruheren  Pensionskassen  ohliegen,  und  dementsprechend  aueh  die 
Deekungsinittel  bei  der  Abtheilung  B nicht  in  gleicher  Hdhe,  wie  bei  den 
frfiheren  Pensionskassen,  erforderlich  sind. 

Vergleicht  man  die  Entwicklung  der  VermOgeuslage  der  aus  neuerer 
Zeit  hernihrenden  Pensions-  und  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefslich  der 
Baukrankenkassen,  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  mit  der 
Vermogeusentwieklung  der  schon  Jahrzehnte  hindureh  in  Wirksamkeit  ge- 
wesenen Knappsehaftskassen  in  Preufsen,  die  schon  vor  Krlafs  des  Inva- 
lidities- und  Altersversicherungsgesetzes  sowohl  die  Invalidities-  und  Hin- 
terbliebenenversorgung,  als  auch  die  Krankenfiirsorgc  bezweckten,  so  er- 
giebt  sieh  folgendes  Bild. 
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Es  be- 
trug  am 
Schlusse 
des 
Rech- 
nungs- 
j ah res 


2 

Die  Zahl  der  Mitglieder 

iiberhanpt  Darunter 

stan-  stiin- 
bei  den  dige  | (hge 
bei  den  Eisen.  (meist- j .j  Jf" 

Knapp-  balm-  'der 

Elsen. 
bahn- 
arbei- 

kassen  schafts-l  gfoifgl 
kassen  kasse 


tigte) 

schafts-  »r*  bei  den 
kassen  beiter'  Knapp- 


Das  Vermbgen 


bei  den 
Knapp- 
schafts- 
kassen 

M 


bei  den 
Eisen- 
bahn- 
arbeiter- 
kassen 

M 


In  den  in  der  ersten  Spalte  bezeicl- 
neten  Rechnungsjahren  betrng 


die 

Gesanimtjahres- 

ausgabe 


die  Ausgabe  ac 
laufenden  Ihtv 
liden-,  Wittwen- 
u.  WaisenbeztLgti 


bei  den  bei  den  bei  den  bei  dts 
Knapp-  Eisenb.-  Knapp-  Eisest- 

schafts-  arbeiter-  schafts-  arbeiter 

kassen  kassen  kassen  ka$-e: 

.//  M M 


1885 

1880 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 


331609  156  0(H) 

I 

326  373  157  500 

331  109  157  300 

! 

366  767  167  800 
387  658  178  751 
406215  193  900 

— 206  081 

i 


180221  27  051 
182  624  50  673 
190  427  75  062 
1213091  78786 
214  366  84  293 
220  449  91  077 
— 116  006 


25  914  000  5 842000 

26  752000  8 038000 
29  324  000  10  824  000 
31  634  000  14  273  000 
34616000  17  534  0(H) 
38011  000  19  374  000 

I 

25  217  000 


17  482  000  2 752  (XX)  11  170  000  226000 

1 8 396  000  3 105  000  1 1 285  000  257  <X0 

I 

18  952  000  3 374  000  ;|  1 1 972  000  280000 
19685000  3 513000 , 12613000  31300 

20  372  000  3 925  0(  H)  13  209  000  349  000 

u 

21  996  000  4 495  0(H)  13  63s  000  283000 


5 292  7(0 


— 414409 


In  dieser  Uebersicht  ist  als  Rechiiungsjahr  fur  die  Knappschaftskasseu 
und  fur  die  Eisenbahnkrankenkassen  das  Kalenderjahr  vom  1.  Januar  bis 
31.  Dezember,  fur  die  friiheren  Eisenbahnpensionskassen  bis  einschliefslich 
des  Jahres  1889  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Marz  in  Betracht  gezogen. 
sodafs  beispielsweise  fur  die  Pensionskassen  als  Rechiiungsjahr  1885  die 
Zeit  vom  1.  April  1885  bis  31.  Marz  1880  angesehen  ist.  Die  fur  das 
Rechnungsjahr  1890  in  der  Spalte  4 angegebenen  ZifFern  beziehen  sich 
hinsichtlich  der  fruheren  Eisenbahnarbeiterpensionskassen  auf  die  Zeit  voni 
1.  April  bis  31.  Dezember  1890,  umfassen  daher  nur  einen  Zeitraum  von 
drei  Viertel  Jabren.  Fur  die  Knappschaftskasseu  sind  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1891  noch  nicht  verOffentlicht. 


2.  Die  Arbeiterkrankenkassen. 

Den  Darstellungeii  der  Ergebnisse  der  Krankenversicherung  im  Be- 
reiche  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  fur  das  Kalenderjahr  1891  liegen 
Nachweisungen  zu  Gruude,  die  von  den  EisenbahnbehOrden  in  Anlelmung 
an  die  zufolge  Bundesrathsbeschlusses  vom  23.  Juni  1887  (Eiseubahn- 
verordnungsblatt  1887  S.  356)  dem  kaiserlichen  Statistischen  Amte  einzu- 
reichenden  Uebersichteu  aufgestellt.  sind.  Die  Nachweisungen  enthalten 
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gegenuber  jeneu  Uebersichten  in  eiuigen  Beziehungen,  namentlich  hinsicht- 
lich  des  Umfanges  der  Fiirsorge  fur  die  FamilienangehOrigen  der  Kassen- 
mitglieder  noeh  erg&nzende  Angabeu;  diese  sind  ebenfalls  verwerthet. 
Eine  ubersichtliche  Darstellung  der  Zahl  der  Mitglieder,  Erkrankungsfalle 
und  Krankheitstage,  sowie  der  Einnahmen,  Ausgaben  und  Vermogens- 
bestiinde  bei  jeder  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkst&ttenkrankenkasse  bietet 
die  weiter  untcn  abgedruckte  Anlage  C. 

Die  Betriebs-  und  Werkst&ttenkrankenkassen  haben  sammtlich  — 
eine  vorubergehende  Ausnahme  1st  ntir  bei  der  Werkstiittenkrankenkas.se 
in  Siegen  nachgelassen  — einen  dreiprozentigen  Beitrag  des  Arbeitsver- 
dienstes  ihrer  Mitglieder  erhoben,  wovon  zwei  Drittel  auf  die  Mitglieder 
und  ein  Drittel  auf  die  Eisenbahnverwaltung  entfallen.  Der  satzungsmftfsige 
Umfang  der  Leistungen  der  Krankenkassen  — freie  arztlicke  Behandlung, 
Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  Krankengeld,  Kur  und  Verpflegung,  sowie 
Sterbegeld  — ist  indessen,  wie  die  Spalten  B5  bis  42  der  Anlage  C zeigen, 
in  Bezag  auf  die  Dauer  der  Bewilligung.  auf  die  Krankengeld-  und  Sterbe- 
gelds&tze  und  insbesondere  in  Bezug  auf  die  Fiirsorge  fur  die  Familien- 
angehOrigen der  Mitglieder  bei  den  einzelnen  Kassen  verschieden,  je  nach- 
dem  sich  seit  dem  Bestehen  der  Kassen  die  VermOgenslage  gunstig  oder 
weniger  gunstig  entwickelt  hat.  Alle  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkst&tten- 
krankenkassen  ohne  Ausnahme  aber  gehen  in  ihren  Leistungen  fiber  die 
gesetzlichen  Mindestleistungen  erheblieb  binaus.  Bereits  bei  einer  be- 
traehtlichen  Anzahl  dieser  Kassen  ist  neben  der  Ansaminlung  eines  Ke- 
servefonds  die  Krankenfiirsorge  bis  zu  den  gesetzlieh  zuliissigen  HOchst- 
grenzen  ausgebaut,  worden.  Nacbdem  in  dieser  Richtung  namentlich  auch 
im  Berichtsjahre  namhafte  Verbesserungen  und  Erweiterungen  eingefuhrt 
sind,  gewahrten  am  Ende  des  Berichtsjabres  beispielsweise  125  von  sammt- 
licben  135  Betriebs-  und  Werkstatten krankenkassen  die  Krankenfiirsorge 
auf  eine  langeue  Dauer  als  auf  13  Woeben,  und  zwar  zumeist  auf  26  Wocben, 
in  einigen  Fallen  auf  20,  39  oder  40  Wocben  und  bereits  in  einer  betracbt- 
lichen  Anzahl  — namlicb  43  gegen  35  am  Schlusse  des  Vorjahres  — auf 
ein  Jabr,  das  ist  auf  die  gesetzlieh  zulassige  hochste  Dauer1).  Zu  einer 
Erbohung  des  gewohnlichen  Krankengeldsatzes  von  der  HaJfte  des  zur 
Beitragsleistung  veranlagten  Tagesverdienstes  auf  einen  hOheren  Brucbtbeil 
(sechs  Zehntel,  zwei  Drittel  oder  drei  Viertel)  waren  am  Schlusse  des 


Nach  der  vom  kaiscrlich  Statistischon  Amte  herausgegebeneu  „Statistik  der 
Krankenversicherung  der  Arbeiter  im  Jahre  1890'1  gewahrten  im  Jahre  1890  von  je 
100  der  siimmtlichen  Betriebskrankenkassen  des  lteichsgebiets  nur  30  die  Krankeu- 
unterstiitzung  auf  mehr  als  13  Wocben,  wtihrend  70  Kassen  sich  auf  die  Dauer  von  13 
Wochen  beschriinkten. 
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Bericht8jahres  bereits  70  Kassen,  also  fast  die  Hiilfte  aller  Kisenbahn- 
betriebs-  und  Werkst&ttenkrankenkassen,  gegen  40  am  Sehlusse  des  Vor- 
jahres,  geschritten.  *)  Audi  die  satzungsin&fsigen  Sfitze  fur  die  Beraessung 
des  Sterbegeldes  beim  Tode  von  Kassenmitgliederu  und  von  Familien- 
angehOrigen  der  Mitglieder  sind  im  Berichtsjahre  mehrfach  erheblich  erhftht 
worden,  sodafs  viele  Kassen  am  Jahressehlusse  auch  in  dieser  Beziehung 
die  zulfissigen  hochsten  Siitze  gewahrten.  Endlich  ist  vielfach  noch  die 
Ffirsorge  fflr  erkrankte  FamilienangeliOrige  der  Kassenmitglieder  nament- 
lich  dadurcb  verbessert  worden,  dafs  die  Kosten  der  Arznei  und  sonstigen 
Heilmittel  zu  einem  grofseren  Bruchtheile  als  bisher  oder  auch  zum  vollen 
Betrage  auf  die  Kassen  ubernommen  sind.  Wie  umfassend  die  Fursorge 
ffir  Krankheiten  und  Todest'alle  in  den  Familien  der  Kassenangehbrigen  von 
den  Eisenbahnkrankenkassen  gewfthrt  wird,  geht  insbesondere  daraus  hervor, 
dafs  die  Kassen  zu  diesem  Zwecke,  wenn  nur  ein  Drittel  der  Arztgebuhren 
als  Kosten  der  arztlichen  Behandlung  derFamilienangehOrigen  gerechnet  wird. 
im  Jahre  1891  rund  1 190000  m gegen  962  000  Jt.  im  Vorjahre  aufgewendet 
haben.  Die  stete  Zunahme  des  Vermogens  der  Krankenkassen  lafst  die 
Hoflfnung  gerecbtfertigt  erscheinen,  dafs  in  dieser  Weise  die  K ran  ken  fursorge 
nach  und  nach  bei  alien  Eisenbahnkrankenkassen  ohne  Erhbhung  der 
Mitgliederbeitrage  in  umfassendstor  Weise  geordnet  werden  wird. 

Die  Zahl  der  Krankenkassen,  die  bei  der  Darstellung  zu  be- 
rucksichtigen  sind,  betragt  nach  der  Anlage  C insgesammt  136.  wovon  7d 
als  Betriebskrankenkassen  und  59  als  Werkstattenkrankenkassen  bezeicli- 
net  sind;  silmmtliche  Kassen  sind  auf  Grund  der  §§  69  ff.  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  errichtet  und  gelten  daher  im 
Sinne  des  Gesetzes  als  Betriebs-  (Fabrik  ) Krankenka.ssen.  Gegenuber 
dem  Vorjahre  ist  die  Betriebskrankenkasse  fur  den  Bezirk  des  neu  er- 
richteten  Eisenbahnbetriebsamts  in  Gliickstadt  vom  1.  April  1891  ab  hin- 
zugetreten.  Neben  den  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  sind  fur  die 
Ausfuhrung  von  Eisenbahnneubauten  im  Jahre  1891  uberhaupt  noch  60 
besondere  Baukranken kassen  auf  kurzere  oder  liingere  Dauer  in  Wirk- 
samkeit  gewesen 

Fine  Uebersicht  fiber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  gewahrt  die 
nachstehende  Zusammenstellung: 

l)  You  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiclisgebiets  gewiilirten  am  Sehlusse 
des  Jahres  1890  nur  drei7.ehn  von  je  Hnndert  Kassen  an  Krankengeld  mehr  als  die 
Hiilfte  des  zur  Beitragsleistung  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder. 


Digitized  by  Google 


versicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  .Tahre  1891. 


1159 


Zahl  der 

Mitglieder  der 

Z e i tp  u n k t 

Betriebs- 

kranken- 

kassen 

Werk- 

atiittcn- 

kranken 

kassen 

1} 

i(  Betriebs-  und 
Werkstatten- 
- krankenkassen 
zusammen 

Bau- 

kranken- 

kassen 

am 

1.  Januar  1891 

152  492 

41  408 

193  900 

2 265 

n 

1.  Februar  1891  

153  956 

41  671 

195  627 

2199 

ti 

1.  Miirz  1891 

155  106 

42  250 

197  356 

3 317 

r 

1.  April  1891 

161  197 

42254 

203  451 

6 545 

r 

1.  Mai  1891 

170  634 

42  817 

213  451 

10665 

•• 

1 Juni  1891 

173  323 

42  951 

216  274 

13  087 

* 

1 Juli  1891 

173  714 

43  252 

216  966 

12  704 

n 

1.  August  1891 

173  489 

43  198 

216  687 

11  196 

V 

1.  September  1891 

173  223 

43  236 

216  459 

10  806 

r* 

1.  Oktober  1891 

172  787 

43  413 

216  200 

11  378 

r 

1.  November  1891 

172  912 

43  363 

216  275 

11  110 

r 

1.  Dezember  1891 

170  180 

43  457 

213  637 

9 720 

r 

1.  Januar  1892  

162  936 

43145 

206  081 

5 117 

- 

ersten  Tage  jedes  Monats  im 
Jahre  1891  durchschnittlich1) 

166  610 

42  800 

n 

209  410 

8 470 

Wenn  die  nicht  versicherungspflich- 
tigen  Kassenraitglieder  mit  . . 

2 100 

72 

ii 

2172 

abgezogen  werden,  bleiben  als 
versicherungspflichtige 
durchschnittlich 

164  510 

42  728 

! 

207  238 

8 470 

Dagegen  im  Jahre  1890 

148  861 

40022 

188  883 

7 640 

und  wenn  die  nicht  versiche- 
rung8pflichtigen  Mitglieder  mit- 
gezahlt  werden 

150  794 

40  080 

i 

190  874 

7 640 

Die  Zuhi  tier  Mitglieder  bei  den  Betriebs-  und  Werkstattenkranken- 
kassen  hat  sich  hiernach  ini  letzten  Jahre  ebenso,  wie  in  den  fruheren 
Jahreu,  erhflht,  was  hauptsaehlich  auf  die  Vermehrung  der  Arbeiterzahl 

*)  Nach  der  erwfthnten  Reichsstatistik  der  Krankenversicherung  im  Jahre  1890 
belief  sich  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl  bei  alien  Betriebskrankenkasseu 
•lee  Reichsgebiets  auf  1 673  531,  bei  alien  Baukrankenkasseu  des  Reichsgebiets  auf 
29058  und  bei  alien  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  auf  6144199.  — Die  Zahl 
der  Mitglieder  der  Eisenbahubaukrankenkassen  umfafat  nicht  alle  bei  den  Bauaus- 
fUhrungen  beschaftigt  gewesenen  Arbeiter,  da  fiir  mehrere  Bauteu  von  geringerem 
Umfange  und  kiirzerer  Dauer  besomlere  Krankenkassen  nicht  errichtet  gewesen  sind, 
die  besch&ftigten  Arbeiter  vielmehr  zum  Theil  Orts-  oder  anderen  Krankenkassen 
angehort,  zum  Theil  iiberhaupt  an  einer  Krankeukasse  nicht  theilgenoinmen  haben. 
wie  am  Schlusse  dieses  Abschnitts  nfther  angegeben  ist. 
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ill  Folf?e  der  Eroffnung  neuer  Bahnst  reckon  zurockzufuhren  ist.1)  Das 
Steigen  und  Fallen  der  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jahres  wird  zunachst 
in  den  Schwankungen  des  Eisenbahnverkehrs,  sowie  auch  darin  seine  Cr- 
sache  linden,  dafs  in  den  Win  term  on  at  en  die  Bahnunterhaltungsarbeiten 
und  insbesondere  die  Bauarbeitennur  in  mafsigemUmfange  ausgefuhrt  werden. 

Die  aus  den  Monatsangaben  bereclmete  mittlere  Mitgliederzahl 
betr&gt  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  rund 
209  410  gegen  191  OCX)  im  Vorjahre  und  deekt  sich.  wie  in  den  fruheren 
Jahren,  genau  mit  der  Zahl  der  krankenversicherungspflichtigen  Arbeiter. 
die  nach  anderweiten  rechnerischen  Ermittlungen  durchschnittlich  taglirh 
besch&ftigt  waren;  Antrage  von  Eisenbalmarbeitern,  von  dem  Beitritte  zu 
den  Eisenbalmkrankenkassen  auf  Grund  ihrer  Mitgliedscbaft  zu  einge- 
schriebenen  Hilfskassen  befreit  zu  werden,  liaben  (labor  auch  im  Beriehts- 
jahre  zu  den  Seltenheiten  gehOrt. 

Die  Zahl  der  freiwillig,  ohne  Versicherungspflicht  an  den  Kranken- 
kassen betheiligt  gewesenen  Personen  hat  am  1.  Januar  1891  1 983  und 
am  1.  Januar  1892  2 172  betragen.2) 

An  weiblichen  Kassenmitgliedern  zahlten  die  Eisen  balm  bet  riehs- 
und  Werkstattenkrankenkassen  am  1.  Januar  1889  1 .321  -f-  9 = 1 330,  am 
1.  Januar  1890  1 289  + 9 = 1298,  am  1.  Januar  1891  1452  + 0-  1458 
und  am  1.  Januar  1892  1 983  + 6 = 1989  Personen. 

Wie  viele  Mitglieder  uberhaupt  im  Jahre  1891  auf  kiirzere  oder 
langere  Zeit.  an  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen 
theilgenommen  haben,  ist  aus  den  Uebersichten  der  Aufsichtsbehorden 
nicht  ohne  weiteres  ersichtlich.  Wird  die  Zahl  der  neu  in  die  Kassen  ein- 
getretenen  Mitglieder  nach  der  Hohe  der  Jahreseinnahme  an  Eintritts- 
geldern  uberschlaglich  auf  61  GOO  beziffert,  so  wird  die  Gesamuitzahl 
der  im  Laufe  des  Jahres  betheiligt  gewesenen  Personen  auf  rund  265500 
anzunehmen  sein.  Da  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  eine  Vermehrung  nm 
12 181  Mitglieder  stattgefunden  hat,  so  wird  mithin  die  Zahl  der  ausge- 
schiedenen  Mitglieder  etwa  49  400  betragen  haben.  Im  Jahre  1890  sind 
69  125  Mitglieder  als  neu  eingetreten  und  53  980  Mitglieder  als  ausgeschieden 
ermittelt.  worden,  sodafs  im  Berichtsjahre  der  Wechsel  der  kranken- 
versicherungspllicht.igen  Eisenbahnarbeiter  in  der  Besch&ftigung  geringer. 
als  im  Vorjahre  gewesen  zu  sein  scheint.  Die  Eiunahmen  der  Kassen  an 


*)  Seit  detn  1.  Jauuar  1885,  von  welchem  Tage  ab  die  Aufzeichnungen  iiber  die 
Krankenversicljerung  vorliegen,  hat  die  Zahl  der  krankenversicherungspilichtigen 
Betriebs-  und  WerkstHttenarbeiter  der  preulsischen  Staatseisenbahnen  sich  insgesammt 
von  149  091  auf  206  081.  also  um  56  390,  d.  h.  um  inehr  als  ein  Drittel  erhobt. 

•)  Ueber  die  Berecl>t.igung  zur  freiwilligen  Betheiligung  au  den  Eisenbahn- 
krankenkasseu  giebt  die  Bemerkung  iin  Arcliiv  von  1890  S.  982  Auskuuft. 
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Eintrittsgeklern  waren  in  Uebereinstimmung  hiermit  geringer,  als  in  den 
Vorjahren. 

.Die  Durchscli n itts grofse  dor  Kassen  bereehnet  sich  unter  Zu- 
grundelegung  der  raittleren  Mitgliederzahl  fur  je  eine  Eisenbahnbetriebs- 
krankenkasse  auf  2192  Mitglieder  (2  010  im  Vorjahre)  und  fur  eine  Eisen- 
bahmverkst&ttenkrankenkasse  auf  727  Mitglieder  (680  im  Vorjahre).  Die 
kleineren  Kassen  zeigen,  wie  Anlage  C ergiebt,  im  grofsen  und  ganzen 
eine  nicht  minder  giinstige  Entwicklung  als  die  grbfseren  Kassen. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedern  betrug 

1 894  bei  den  Betriebs-  und  477  bei  den  Werkst&ttenar  bei  tern,  insgesammt 

2 371.  Auf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbefalle,  und  zwar:1) 


i m Jahre 

bei  den 
Betricbs- 
krankenkassen 

bei  den 
Werkstatten- 
kraukenkassen 

bei  den  Betriebs-  und  Werk- 
stiittenkrankenkassen 

ilberhaupt  | in  v0" 

1 1 Unfit  lien 

1885  

1,36 

1,36 

1,36 

y 

1886  

1,35 

1,33 

1,35 

0,13 

1887  

1,33 

1,16 

1,31 

0,14 

1888  

1.19 

1,19 

1.19 

0,14 

1889  

1.19 

1,07 

1,»7 

0,13 

1890  

1,19 

1,18 

1,34 

0,15 

1891 

1,14 

Ml 

1,15 

0,16 

Die  Sterblichkeitsziffer  des  letzten  Jalires  war  demnach  reclit  giinstig. 
Nach  dem  dritten  Theile  dieses  Aufsatzes  sind  bei  den  Betriebsarbeitern 
308  Todesfalle  (0,2o  auf  je  100  unfall versicheruDgspflichtige  Personen)  und 
bei  den  Werkstattenarbeitern  17  Todesfalle  (0,04  auf  je  100  unfallver- 
sicherungspflichtige  Personen)  durch  Verungluckungen  bei  der  Arbeit 
herbeigefuhrt,  sodafs  von  je  100  Todestallen  unter  den  Betriebsarbeitern 
16,oo  (15,05  im  Jahre  1890,  13, 02  im  Jahre  1889  und  14, u im  Jahre  1888) 
und  unter  den  Werkstattenarbeitern  3,57  (3,39  im  Jahre  1890,  1,95  im 
Jahre  1889  und  1,go  im  Jahre  1888)  auf  entsehadigungspflichtige  Unfalle 


')  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  kamen  durchschnittlich 
auf  je  1000  Mitglieder  im  Jahre  1888  9,7,  im  Jahre  1889  9,4  und  im  Jahre  1890  10, <• 
SterbeftUle.  Die  verbal  tnifsimifsig  hohe  Sterbensziffer  bei  den  Kisenbahnkranken- 
kassen  ist  vermuthlich  darauf  zuriickzufiihren,  dafs  aus  langwierigen  Erkrankungen 
bei  den  Eisenbahnarbeitern  der  Kegel  nach  ein  Anlafs  zur  Entlassung  nicht  ge- 
nommen  wird  und  dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  das  Sterbegeld  auch  dann  ge- 
wabren,  wenn  der  Tod  im  Verlauf  einer  Krankheit  eingetreten  ist,  wfthrend  welcher 
die  satzungsmiifsige  Dauer  fiir  deu  Bezug  der  KrankenunterstUtzung  bereits  abge- 
laufen  war.  Die  Erkrankungsziffern  stellen  sich,  wie  weiter  nnten  tlargelegt  wird, 
fur  das  Eisenbahnarbeiterpersonal  verhiiltnilsmafsig  giinstig. 


1]02  Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  end  die  Unfall- 

mit  tbdtlichem  Ausgange  entfallen.  In  den  F ami  lien  der  Kassenmitglieder 
sind  im  Berichtsjahre  10059  + 2498  = 12  667  TodesfUlle  gegen  12  186  im 
Jahre  1890,  11  657  im  Jahre  1889  und  10946  im  Jahre  1888  vorgekommeir 
bei  denen  von  den  Krankenkassen  eine  Beihilfe  zu  den  Begr&bnifskosten 
gezahlt  ist.  Im  Durchschnitt  kamen  an  Todesfallen  in  den  Familien  bei 
den  Betriebsarbeitern  6,04  (6,49  im  Vorjabre)  und  bei  den  Werkstatten- 
arbeitern  5, Ft  (6,99  im  Vorjahre),  uberhaupt  aber  6,oo  gegen  6,98  im  Vor- 
jahre  auf  je  100  Kassenmitglieder. 

Die  Zahl  der  Erk  rank  un  gsf&lle  und  Krankkeitstage  unter  den 
Kassenmitgliedern l)  betrug  und  zwar: 


1 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

i: 

Erkrankungslalle 

Kranklieit.  stage 

bei  den 

ii  b e r - 
h a u p t 

fiir  je 
100 
Mit- 
glie- 
der 

davon  in  Folge 
von  Tnfallen 

fiir  je 

liber-  • WO 
Mit- 

haupt.  gije. 

der 

i 

iiber- 

haupt 

■ 

fiir 

ein 

Mit- 

glied 

fiir 

eintn 

Er- 

kran- 

kungs- 

fall 

(Sp.  2) 

davon  in  Folg 
Unfallen 

fur 

iiber-  ein 
haupt 

glied 

e ifi 
fa 

eua  , 
*• 
km- 
karr- 
ftf. 

Betriebskranken- 

\ 

kassen  . . . 

46  626 

27.99 

4 847 

2,99 

978  881 

5, *7 

21,oo 

134  496 

0^1 

ih* 

Werkstatteu- 

krankenkassen 

18  862 

44, os 

2 199 

5,u 

326  641 

i 

7,63 

17,32 

46  078 

1,0* 

av* 

Endsumme  . 1891 

65  488 

31,37 

7 046 

1 305  522 

6,23 

19,93 

180  574 

0.S7 

ns  ! 

dagegen  . 1890 

62  628 

32, si 

6 063 

3,17 

1 140  826 

5,98 

18,23 

155  469 

a*i 

„ . 1889 

50194 

28,37 

5 403 

3 05 

922  462 

5,31 

18,3s 

132  706 

0,7J 

„ . 1888 

44  975 

27,13 

4 781 

| 

2,ss 

864  991 

5,22 

19,23 

120  682 

0,<  J 

„ . 1887 

43  187 

27,55 

4 114 

2,62 

785  920 

5,01 

18,20 

102  391 

0.65 

j 

„ . 1886 

47  208 

30,35 

3 804 

2,41 

810  329| 

5,19 

17.19 

97  698 

0,63 

„ . 1885 

47  606 

31,00 

2 539 

2,00 

830  332 

5,40 

17,44 

54  695 

0,36 

a- 

*)  Als  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  sind  nur  diejenigen  gezahlt.  far 
welche  Ausgaben  an  Krankengeld,  Verpflegungskosten  an  Krankenanstalten  and 
Ersatzungsleistungen  an  die  Eisenbahnvenvaltung  oder  andere  Dritte  fiir  gewahrt* 
Krankenunterstiitzuug  gemacht  sind.  Krankheitsfiille,  in  denen  keine  Erwerbs- 
unfahigkeit  eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  und  Krankheitstage. 
welche  innerhalb  der  Wartezeit  (§  6 ZifFer  9 des  Krankeuversickerungsgesetze* 
liegen,  sowie  ferner  die  zahlreichcn  Erkrankungen  in  den  Familien  der  Kassenmit- 
glieder,  bei  denen  die  Krankenkassen  Ausgaben  fiir  arztliche  Behandlnng.  Arxnei 
u.  s.  w.  geleistet  haben,  sind  unbcriicksichtigt  geblieben. 
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Die  durehschnittlich  auf  eiu  Mitglied  kommende  Zalil  der  Erkrankungs- 
falie  (Spalte  3)  stellt  sich  nach  dieser  Tafel  im  Berichtsjahre  niedriger  als 
im  Vorjahre,  dagegen  iibersteigt  die  durchscknittliehe  Krankheitsdauer  die 
Durchsehnittsziffern  alier  friiheren  Jahre.  Die  verhaltnifsmafsig  liohe  Er- 
krankungsziffer  des  Vorjahres  ruhrte  hauptsaehlich  vou  der  Grippe  her, 
von  der  Ende  1889  und  namentlich  anfangs  1890  die  Bevolkeruug 
befallen  gewesen  ist.  Dafs  fur  das  Berichtsjahr  eiue  erhohte  durch- 
schnittliehe  Krankheitsdauer  uachzuweisen  war,  wird  nicht  sowohl  auf 
eine  Zunahme  an  schwierigen  und  langwierigen  Erkrankungen,  als  viel- 
mehr  darauf  zuruckzufiihren  sein,  dafs  eine  grofse  Anzahl  von  Kranken- 
kassen  die  satzungsm&fsige  Dauer  der  Krankenunterstut-zung  zumeist 
erheblich  verl&ngert  und  soimeh  fur  die  langwierigen  Krankheiten  in 
noch  grblserem  Malse  als  vorher  gesorgt  hat. 

Nach  der  Statistik  der  Knappschaftskassen  im  preufsischen  Staate 
fiir  das  Jahr  1890  erkrankten  bei  alien  Knappschaftsvereinen  im  Jahre  1890 
212  756  beitrageude  Mitglieder;  es  kamen  mithin  auf  je  100  der  im  Jahres- 
inittel  vorhanden  gewesenen  Mitglieder  54,7  Erkrankte.  Diese  Durchschnitts- 
ziffer  hatte  sich  in  den  vorhergehenden  Jahren  auf  54,7, 50,8,  51,7, 52,9,  55.7, 
52,9,  53,9  u.  s.  w.  gestellt.  Danach  ist  die  durchschnittliche  Erkrankungs- 
ziffer  bei  den  Knappschaftsvereinen  wesentlich  grofser,  als  bei  den  Eisen- 
bahnkrankenkassen.  Auch  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reichs- 
gebiets  ergaben  sich  nach  den  Mittheilungen  des  statistischen  Amtes 
fur  die  Jahre  1889  und  1890  durehschnittlich  fur  ein  Mitglied  erheblich 
grdfsere  Ziffern  (namlich  0,39  und  0,44),  als  bei  den  Eisenbahnkranken- 
kassen  (0,28  und  0,33).  Danach  mussen  die  Gesundheitsverh&ltnisse  der 
Eisenbahnarbeiter  im  grofsen  und  ganzen  als  gunstig  bezeichnet  werden.1) 
Dafs  die  durchschnittliche  Dauer  der  Krankheiten  bei  den  Eisenbahn- 
krankenkassen  wesentlich  hdhere  Ziffern  als  bei  alien  ubrigen  Kranken- 
kassen  des  Reiches  ergiebt,  ist  eine  naturliche  Folge  der  bereits  erw&hnten. 
fur  die  Mitglieder  der  Eisenbahukrankenkassen  vortheilhaften  Bemessung 
der  Unterstutzungsdauer,  zu  Ruckschlussen  auf  die  Schwere  und  Dauer 
der  Krankheiten  sind  diese  Ziffern  ungeeignet.  Sowohl  die  Erkrankungen 
als  auch  die  Krankheitstage  waren,  wie  auch  in  den  friiheren  Jahren,  bei 
den  Werkst&ttenarbeitern  verhaltuifsmafsig  zahlreicher,  als  bei  den  Be- 
triebsarbeitern.  Zum  Theil  ist  dies  darauf  zuruckzufuhren,  dafs  Verletzungen 

l)  Auch  nach  einer  vom  kaiserlichen  statistischen  Arate  versuchsweise  ange- 
fertigten  Zusammenstellung  iiber  die  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  unter  deu 
Kassenmitgliedern  nach  Berufszweigen  kommen  auf  den  Eisenbahnbetrieb  verhalt- 
nifsmafsig  geringe  Durchschnittszahlen  an  Erkrankungsfalleu,  aber  hohe  Durch- 
schnittszahlen  an  Krankheitstagen. 
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bei  der  Arbeit,  nameotlich  kleiuere  mit  vorubergehender  Erwerbsunfahig- 
keit  im  Werkstiittenbetriebe  (Spalte  5 und  11  der  Uebersicht)  durch- 
schnittlich  weit  h&ufiger  vorkommen,  als  im  eigentlicheu  Eisenbahnbetriebe: 
von  Einflufs  wird  ferner  sein,  dais  die  Werkst&ttenarbeiter,  von  denen 
iibrigens  ein  nicht  ganz  geringer  Bruchtheil  auch  noch  anderweit,  also 
doppelt,  gegen  Krankheit  versiehert  sein  wird,  zumeist  in  grofsen  gewerb* 
reichen  St&dten  wohnen  und  in  fabrikartigen  R&umen  ihre  Arbeit  ver- 
richten,  wahrend  die  Betriebsarbeiter  in  grofserer  Zahl  an  kleineren  Orten 
und  in  l&ndlichen  Gegeuden  wohnen  und  zum  grofsen  Theile  in  geraumigen 

Schuppen,  Hallen  u.  s.  w.  beschiiftigt  sind.  Endlieli  tritt  bei  den  Betriebs- 

/ 

krankenkassen  ein  verhaltnifsmafsig  haufigerer  Wechsel  der  Mitglieder  ein. 
indem  Personen  in  jungerein  Lebensalter  zeitweise  Beschaftigung  finden. 
wkhrend  die  Werkstattenkrankenkassen  eineu  grofseren  Stamm  sefshafter 
Arbeiter  in  reiferem  Lebensalter  haben;  der  Regel  naeh  werden  die  jiingeren 
Mitglieder  die  Krankenkassen  weniger  in  Anspruch  nehmen.  Bei  den 
Werkstattenkrankenkassen  zu  Bremen,  Frankfurt  a.  M.,  Grunewald,  Hal- 
berstadt,  Hamburg,  Konigsberg,  Posen,  Tempelhof  und  Stendal  kamen  auf 
je  100  Kassenmitglieder  mehr  als  60  Erkrankungsfalle. 

Die  Jahreseinnahmen  der  Krankenkassen  werden  in  nebenstehender 
Tafel  veranschaulicht. 

Den  wirklichen  Eingangen  des  Jahres  1891  von  6 049  708  stehen 
fur  das  Jahr  1890  4 489  873  m , fur  das  Jahr  1889  3 906822  m und  fur 
das  Jahr  1888  3 644626  M gegenfiber,  sodafs  sieh  eine  fortgesetzt  be- 
tr&chtliche  Steigerung  der  Einnahmen  fiberhaupt  und,  wie  die  letzten  ver- 
gleichenden  Spalten  der  Uebersicht  zeigen,  auch  im  Durchschnitt  fiir  ein 
Mitglied  ergeben  hat.  Diese  Steigerung  entfallt,  da  die  Summe  der  Ein* 
trittsgelder  neuer  Mitglieder  sieh  ermiifsigt  hat,  auf  die  Zi riser tr&gnisse 
der  Vermhgensbestande  und  zum  weit  uberwiegenden  Theile  auf  dir 
laufenden  Beitriige  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung.  da 
sieh  nicht  allein  die  Mitgliederzahl  wesentlieh  vermehrt,  sondern  auch  das 
durchschnittlich  veranlagt  gewesene  Jahreseinkoramen  je  eines  Mitglieds 
erhoht  hat.  Das  letztere  hat  betragen  in  den  Jahren: 


1887 

1888  . 

1889 

1890 

1891 

M 

t 

M 

Ut.  , 

M 

M 

bei  den  Betriebskrankenkasseu  . . 

613,5 

611,3 

631,3 

674,o 

695-- 

„ „ Werkstattenkrankenkassen 

826,0 

848,5 

869,o 

905,6  ; 

942,3 

ttberhaupt 

662,  * 

661,3 

< 

682,3  1 

722,  s 

746.5 
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Bezeichnung 

der 

Einnahmen 

Betriebs- 

kranken- 

kassen 

M 

Werk- 

statten- 

kranken- 

kassen 

M 

1 

1 u s 

a m 

men 

ttber- 

haupt 

M 

1 

1885 

Jt 

fu 

1886 

M 

r ein  Mitglied 

1887  1888  ; 1889  1890 
M i M M M 

1891 

M 

Zinsen  und  andcre  Ver- 

j 

mogensertrage  .... 

151 073 

45  229 

196  302 

0,26 

0,51 

0,62 

0,79 

0 83 

0,91 

0,94 

Eintrittsgelder  .... 

34  392 

2 570 

36  962 

0,20 

0,16 

0,16 

0,20 

0,2! 

0,22 

0,13 

Laufende  Beitrage: 

1 

der  versicherungspfiich- 

1 

tigen  Mitglieder  . . 

2 289  405 

805  216 

3 094  621 

> 

derEisenbahnverwaltung 

1 142  604 

402  638 

1 545  242 

») 

der  nicht  versicherungs- 

18,8(1 

19,38 

19,87 

19,34 

20,47 

21,63 

22,29 

pflichtigen  (freiwilli- 

1 

1 

gen)  Mitglieder.  . . 

27  287 

1 676 

28  963 

Ersatzleistungen  der  Ei- 

• 

senbahnverwaltung  und 

anderer  Dritter  fur  ge- 

wahrte  Krankenunter- 

1 

sttttzuug 

73  749 

20  440 

94  189 

0,08 

0,22 

0,27 

0,35 

0,39 

0,45 

0,45 

Geldstrafen  der  Arbeiter 

(18848  +7  945=26793  «) 

und  son9tige  Einnalunen 

29  594 

23  835 

53  129 

0,46 

0,52 

0.31 

0,27 

0,13 

0,26 

0,25 

Endsumme 

3 748  104 

1 301  604 

5 049  708 

19,80 

20,79 

21,23 

21.38  ! 

22,os 

23,52 

24,11 

(eigentliche  Eingtinge) 

1 

Dazn  nachrichtlich: 

baarer  Kassenbestaml 

i 

am  1.  Jannar  1891 

233  806 

87  370 

321  176 

— 

— . 

— 

— 

— 

aus  verkauften  Werth- 

! 

papieren,  zurilckgezo- 

genen  Bankeinlagen 

u.  dergl 

59  108 

38  068 

97  176 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

insgesammt 

4 041  018 

1 427  042 

5 468060 

— 

1 

1 

— 

— 

lu  Folge  dieser  erheblichen  Steigerung  des  durchschnittlich  veran- 
lagt  gewesenen  Jahreslohneinkommens*)  hat  sich  im  Berichtsjahre  die 

l)  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  fur  1887  17,o.//,  fttr  18K8 
16,91  Jl,  fttr  1889  17,05  und  fttr  1890  17.44  M,  bei  alien  Krankenkassen  des  Reichs- 
gebiets ttberhanpt  fur  1887  14,oo  Ut,  fttr  1888  13,62  fttr  1889  13,  »o  M und  fttr  1890 
(bei  einer  Gesaramtbeitragssumme  vou  s9  844  704  M)  13,65  M. 

3)  Es  handelt  sich  hierbei  urn  den  durchschnittlichen  Jahresbetrag  desjenigeu 
Verdienstes,  von  welchem  die  Beitriige  der  Kasseumitglieder  und  der  Eisenbahn- 
verwaltung  berechnet  sind;  dieser  Betrag  deckt  sich  nicht  genau  mit  dem  durch- 
schnittlichen wirklichen  Jahresverdienste,  bleibt  vielmehr,  obwohl  der  Beitrag 
satzungsmafsig  nach  deni  Arbeitsverdienste  zu  bernessen  ist,  hinter  dem  letzteren  in- 
soweit  znrilck,  als  bei  der  Berechnung  der  Beitriige  die  Tage  der  Erwerbsunfiihigkeit 
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Einnahme  der  Kassen  an  laufenden  Beitr&gen  der  Kassenmitglieder  and 
der  Eisenbahnverwaltung  gegeniiber  dem  Jahre  1885  um  durchschnittlieh 
3.49  m fur  jedes  Kassenmitglied  verbessert.  Bereits  im  Voijahre  uberstieg 
die  durclisclinittliche,  auf  ein  Mitglied  kommeude  Einnahme  der  Eiseubahn- 
krankenkassen  an  laufenden  Beitriigen  die  gleichartige  Einnahme  aller  Be- 
triebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  um  4,85  .//  und  diejenige  aller 
Krankenkassen  des  Reichsgebiets  um  8,64  M.  — Der  von  den  versicherungs- 
pflichtigen  Mitgliedern  aus  ihren  eigenen  Mitteln  zu  den  Eisenbahnkranken- 
kassen  zu  entrichtende  Beitrag  — allgemein  2 Hundertstel,  nur  bei  den 
Werkst&ttenkrankenkassen  zu  Siegen  22/s  Hundertstel  des  Verdienstes  — 
belief  sich  im  Durchschnitt  fur  ein  Mitglied  auf  12,90  m im  Jahre  1886. 
13,25  m im  Jahre  1887,  13,28  M im  Jahre  1888,  13,65  M im  Jahre  1889. 
14,52  m im  Jahre  1890  und  14,93*//  im  Jahre  1891;  die  Eisenbahnverwal- 
tung leistete  an  Zuschussen  halb  so  viel,  wie  die  Mitglieder  selbst,  und 
bestritt.  aufserdem  die  gesammten  Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungs- 
fuhrung.  Dieser  Mehreinnahme  an  Beitriigen  in  Folge  Erhohung  der 
Lohne  der  Kassenmitglieder  stehen,  wie  weiter  unten  ermittelt,  aber  aach 
betr&chtliche  Mehraufwendungen  an  Krankengeld  gegeniiber. 

An  Zinsen  warden  auf  je  100  m des  am  Anfange  des  Jahres  vor- 
handenen  Vermogens  durchschnittlieh  3,64  M im  Jahre  1889,  3,60  M im 
Jahre  1890  und  3,58  m im  Jahre  1891  erzielt.  Der  Zinssatz  erfrihrt  da- 
nach  stetig  eine  geringe  Verminderung. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  fur  das  Jahr  1891  nebst 
vergleichenden  Ziffern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  nachstehenden  Ueber- 
sicht  zusammengestellt. 


i 


! 

i 


und  der  4 M tibersteigende  Theil  des  Tagesverdieustes  aufser  Betracht  bleiben.  Der 
im  Jahre  1890  veranlagt  gewesene  Tagesverdienst  ist  um  75,'  M bCher.  als  derjenige 
Satz  (646,9  M),  der  sich  fiir  dasselbe  Jahr  ergiebt,  wenn  die  Gesammtsumme  der 
anrechnungsfahigeu  Lohne  aller  in  den  Betrieben  der  gewerblichen  Berufsgenossen- 
schaften,  jedoch  ausschliefslich  der  Seeberufsgenossenschaft,  im  Jalire  1S90  beschaftigr 
gewesenen  unfal  1 versichernngspflichtigen  Personen  (8  159  715  649  *//)  durch  die  An- 
zahl  der  Versicherten  (4  884126)  getheilt  wird.  Auch  der  Satz  von  646,?*//  deck: 
sich  indessen  mit  dem  Durchschnitt  der  wirklieb  gezahlten  Lohne  nicht,  zumal  bei 
der  Ermittlung  der  Lohnsumme  (mit  alleiniger  Ausnahme  der  Tiefbauberufsgenoasen- 
schaft''  der  4 M tibersteigende  Theil  des  Tagesverdieustes  nur  mit  einem  Drittel  an- 
gerechnet,  andererseits  aber  fiir  jugendliche  oder  noch  nicht  ausgebildete  Leute.  die 
wenig  oder  gar  keinen  Lohn  beziehen,  der  ortsiibliche  Tagelohnsatz  Ervrachsener 
angesetzt  ist.  Der  durchschnittliche  Jahreslohn  der  Arbeiter  bei  den  gewerblichen 
Berufsgenossenschaften  hatte  sich  im  Jahre  1888  auf  613  M und  im  Jahre  1889  auf 
622  M gestellt,  sodafs  die  Durchschnittslbhne  der  Eisenbahnarbeiter  eine  verhalt- 
nifsmiifsig  raschere  Steigerung  erfahren  zu  haben  scheinen.  Fiir  die  Knappscbafts- 
berufsgenosseuschaft  ergab  sich  nach  der  rArbeiterversorgung“  Jahrgang  1891  S.  425 
im  Jahre  1899  ein  durchschnittlicher  Arbeitsverdienst  von  rund  IKK)  M. 
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Die  Gesammt8umme  der  Jab resausgaben  (ansschl.  der  Kapital- 
anlagen)  bat  in  Hundersteln  der  Gesammtsumme  der  Jahreseinnahmen 
(ausscbl.  der  baaren  Kassenbestande  beim  Jahresanfange,  der  Ertrage  aus 
verkaufteu  Werthpapieren  und  zuruckgezogenen  Bankanlagen)  betragen 
im  Jahre: 


bei  den 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

Betriebskrankenkassen 

81,05 

78,60 

78.oi 

83,69 

! 89,43 

Werkst&ttenkraukenkasseu  .... 

80.23 

80,03 

83,86 

87,03 

90.04 

Uberbaupt 

80, S3 

79,oo 

79.60 

a5,oo 

89,60 

Die  Ausgaben  der  Krankenkassen  haben  nach  diesen  Erhebungen  in 
den  letzten  Jahren  sowohl  in  ihrer  Gesammtsumme  als  auch  in  den  durch- 
scbnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Einheitssittzeu  und  im  Verhitltnifs 
zu  den  Einnabmen  eine  bemerkenswerthe  Steigerung  erfabren.  Bei  deni 
Mehraufwande  sind  aussehliefslich  die  Krankheitskosten,  d.  h.  die  Aus- 
gaben fur  arztliehe  Bebandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Kran- 
kengeld,  Wbcbnerinnenunterstutzuug,  Sterbegeld,  Kur-  und  VerpHegungs- 
kosten,  betbeiligt;  zum  weit  uberwiegenden  TheiJe  ist  der  Mehraufwand 
durcb  die  Mehrzablungen  an  Krankenl&hnen  fur  erkrankte  Kassenmitglieder 


herbeigefuhrt,  sodafs  diesen  selbst  die  Ausgabesteigerung  zu 
kommen  ist.  An  Krankheitskosten  iiberbaupt  sind  aufgewendet: 

Gute  ge- 

bei  deu 

Eisenbahnkrankenkassen 

bei  alien  Betriebskrankeu- 
kassen  des  Reichsgebiets 

im  Jahre 

t 

Uberbaupt 

auf  ein 

auf  einen 
Erkran- 

auf  einen 
Krank- 

auf  ein 

auf  einen 
Erkran- 

• 

auf  einen 
1 Krank- 

1 

Mitglied 

kungsfall 

heitstag 

Mitglied 

kungsfall 

heitstag 

.//. 

M 

M 

M 

M 

M 

.// 

1887  . . . 

2 654  705 

16,03 

61,80 

3,40 

14,io 

35,20 

2,'-* 

1888  . • . 

2 775  813 

16,u 

61,74 

3,21 

14,66 

38,98 

2,50 

1889  . . . 

3 077  624 

17,40 

61,31 

8,33 

14,98 

88,36 

2,56 

1890  . . . 

3 782  637 

19,82 

60,40 

3,31 

16,72 

37, so 

2,39 

1891  . . . 

1 ) 4 486  826 

21,44 

68,67 

3,44 

? 

•p 

0 

')  3 322012  bei  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  und  1 164  814  M.  bei  den 
Eisenbabuwerkst&ttenkrankenkassen.  Uni  auf  diese  Leistuugen  der  Krankenkassen 
einen  Anspruch  zu  erwerben,  liaben  die  Kassenmitglieder  an  Eiutrittsgeldern  und 
laufenden  Beitr&gen  aus  ihren  Mitteln  2 351  084  zu  den  Betriebskrankenkassen  und 
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Die  Gegeniiberstellung  tier  Durchschnittss&tze  der  Krankheitskosten 
bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  eiuerseits  und  bei  den  Betriebskranken- 
kassen des  Reichsgebiets  andererseits  ergiebt,  dafs  die  Eisenbahnkranken- 
kassen im  allgemeinen  weit  mehr  fur  ihre  erkrankten  Mitglieder  und  fur 
erkrankte  Familienangehorige  der  Mitglieder  aufwenden,  als  andere  Kranken- 
kassen,  eine  nothwendige  Folge  der  weitgehenden  und  umfassenden  Kran- 
kenffirsorge,  die  von  den  Eisenbahnkrankenkassen  gew&hrt  wird. 

Die  Kosten  der  fir  zt  lichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder  und 
ihrer  Familienangehorigen  sind  im  Berichtsjahre  in  der  Gesammtsumme, 
sowie  im  Durchschnitt  fur  je  ein  Mitglied  bei  den  Werkstfittenkranken- 
kassen  mfifsig  gestiegen,  im  Durchschnitt  fur  je  ein  Mitglied  bei  den  Be- 
triebskrankenkasseu  aber  geringer  geworden.  Werden  die  Ausgaben  filr 
arztliche  Behandlung.  die  allerdings  die  gesammten,  den  Aerzten  aucli  fur 
die  Behandlung  der  erkrankten  Familienangehorigen  der  Mitglieder,  fur 
die  Entbinduugen  ihrer  Ehefrauen  u.  s.  w.  gezahlten  Vergfitungen  um- 
tassen,  auf  je  einen  Krankheitstag  unter  den  Kassenmitgliedern  vertheilt. 
so  ergeben  sich  0,98  m bei  den  Betriebskrankenkassen  und  0,78  m bei  den 
Werkstattenkrankenkassen.  Bei  einem  Vergleiche  der  Arztgebuhren  der 
Eisenbalinkrankenkassen  (5,82  M fur  je  ein  Mitglied  im  Jahre  1889  und 
5,79  M im  Jahre  1890)  mit  den  gleichartigen  Ausgaben  aller  Betriebs- 
krankenkassen des  Reichsgebiets  (im  Jahre  1889  3,79  M und  im  Jahre  1890 
3,97  M)  ist  vornehmlich  in  Betracht  zu  ziehen.  dafs  die  Eisenbahnkranken- 
kassen  sich  fiber  langgestreckte  Bezirke  ausdehnen  und  daher  die  arzt- 
liche Behandlung.  obgleich  den  Kasseniirzten  bei  ihren  Berufsreisen  freie 
Eisenbahnfahrt  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  bewilligt  ist,  vielfach 
zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und  dafs  aufserdem  bei  alien  Eisenbahn- 
krankenkassen  auch  die  Familienangehorigen  der  Kassenmitglieder  freie 
arztliche  Behandlung  in  umfangreicher  Weise  auf  Kosten  dieser  Kassen 
geniefsen,  wfihrend  die  fiberwiegende  Mehrzahl  aller  Betriebskrankenkassen 
im  Reichsgebiete  die  arztliche  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassen- 
mitgliedern selbst  gewahrt. 

Die  Ausgaben  fur  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  haben,  wenn 
die  Aufwendungen  fur  Mitglieder  und  deren  AngehOrige  zusammengefafst 
werden,  im  Gesammtbetrage  und  im  Durchschnitt  fiir  ein  Mitglied  eine 

809  462  M zu  den  Werkstattenkrankenkassen.  iusgesammt  3 160  546^  gezahlt,  sodai's 
die  fiir  erkrankte  Mitglieder  und  erkrankte  Familienangehorige  von  Mitgliedern  und 
bei  Sterbefallen  den  Krankenkassen  entstandenen  Kosten  um  rund  1 326 000  M hiiher 
gewesen  sind,  als  die  Gesamratbeitriige  der  Kassenmitglieder.  Zur  Bestreitung  dieses 
Mehraufwands  an  Krankheitskosten,  sowie  ferner  der  Verwaltungekosten,  der  sonstigen 
Ausgaben  und  der  Riicklagen  zu  den  Reservefonds  boten  die  Beitr&ge  der  Eiseubahn- 
verwaltung  und  die  Zinsertragnisse  der  VermOgensbestiinde  die  erforderlichen  Mit  tel. 
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betrkchtliche  Steigerung  erfahren.  Werden  nur  die  Kosten  der  fur  er- 
krankte  Kassenniitglieder  allein,  nicht  auch  der  fur  erkrankte  Familien- 
angehorige verwendeten  Arznei  und  sonstigen  Heilmittel  in  Betraeht  ge- 
zogen,  so  ergeben  sich  durchschnittlich: 


fiir 

ein 

fiir  einen 

fttr  einen 

Mitglied 

Erkrankungsfall 

Krankheitstag 

1888  1889 

1890 

1891 

1888 

1889  1890  1891 

1888 

1889  1890 

1891 

Jl  1 Jt 

Jt 

Jt 

Jt 

Jt  \ Jt  1 Jt 

Jt 

Jt  1 Jt 

Jt 

bei  den  Betriebs- 

krankenkassen  . 

1,66  1,78 

2,06 

2,05 

6.09 

7,17  7,13  7,32 

0,34 

0,39  0,37 

0,35 

bei  (leu  Werk- 

stiittenkranken- 

kassen  : . . . 

‘2,93  3,26 

3,61 

3,41 

7,85 

7,88  7,55  7,74 

0,44 

0,46  0,47 

0,45 

Danach  ist  der  Mehrbetrag  nicht  fur  erkrankte  Kassenmitglieder. 
sondern  hauptsachlieh  fur  erkrankte  Familienangehorige  der  Kassenniitglieder 
verwendet  worden;  dies  ruhrt  daher,  dafs  die  Krankenkassen  in  den  letzten 
Jahren  immer  mehr  dazu  ubergegangen  sind,  die  Arzneien  fur  erkrankte 
Familienangehorige  ihrer  Mitglieder  zu  einem  mfiglichst  hohen  Bruchtheile 
oder  aber  zum  vollen  Kostenbetrage  frei  zu  liefern. 

Die  Aufwendungen  an  Krankengeld,  ausschliefslich  der  Woch- 
nerinnenunterstutzung,  haben  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstatten- 
krankenkassen  betragen: 


i m Jahre 

Uberlmupt 

Jt 

durchschnittlich  fiir 

ein  Mitglied 
Jt 

einen  Er-  einen 

krankungsfall  Krankheitstag 
Jt  Jt 

1886  

7B3  141 

5,02 

16,59  ' 0,96 

1887  

776  180 

4,95 

17,99  0,98 

1888  

865  311 

5,22 

19,24  ' 1,00 

1889  

954  120 

5,39 

19,01  j 1,04 

1890  

1312814 

6,88 

20,96  ')  1,15 

1891 

1652  041 

7,89 

25,23  ! 1,27 

1 

')  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  ties  Reichsgebiets  l,o&  Jl  im  Jahrc  1889  und 
l,io  M im  Jahre  1890. 
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Danach  ist  der  Krankenlohn,  der  den  Kassenmitgliedern  neben 
der  freien  arztlichen  Behandlung  uud  Arznei  an  Stelle  des  ausfallenden 
Arbeitsverdienstes  baar  ausgezahlt  ist,  im  Durchscbnitt  fur  je  ein  Mitglied, 
einen  Erkrankungsfall  und  einen  Krankheitstag  stetig,  und  zwar  in  den 
beiden  letzten  Jahren  erheblich  gestiegen.  Es  sind  nicht  allein  bei  sehr 
vielen  Eassen  die  langwierigen  Krankheiten  immer  mehr  in  den  Bereich 
ihrer  Fursorge  einbezogen  und  dadurch  die  Zahl  der  Krankheitstage,  fur 
die  das  Krankengeld  gezahlt  ist,  gegeniiber  den  friiheren  Jahren  vermehrt 
worden,  sondern  es  hat  auch  aufserdera  noch  eine  erhebliche  Anzahl  von 
Eisenbahnkrankenkassen  in  Anbetracht  der  fortgesetzt  gunstigen  Ent- 
wicklung  ihrer  Vermftgenslage  eine  Erhohung  des  Krankenlohnsatzes, 
der  fruher  allgemein  auf  die  Halfte  des  Arbeitsverdienstes  festgesetzt  war, 
ohne  gleichzeitige  Erhohung  der  laufenden  MitgliederbcitrOge  eintreten 
lassen.  Zum  Theil  ist  die  Erhohung  der  Durchschnittskrankenlohne  auch 
auf  die  in  den  letzten  Jahren  eingetretene  allgemeine  Steigerung  der  Ar- 
beitslohne,  die  indessen  zugleich  eine  Mohreinnahme  an  Beitriigen  der 
Mitglieder  und  der  Verwaltung  ergeben  hat,  zuriickzufuhren. 

Bei  den  Krankengeldaufwendungen  sind  auch  diejenigen  Kranken- 
geldzulagen  nachzuweisen,  welche  den  bei  der  Arbeit  verletzten  Mitgliedern 
der  weniger  als  zwei  Drittel  des  Lohnes  als  Krankengeld  gewahrenden 
Krankenkassen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  von  der  fiinften 
Woche  nach  dem  Unfalle  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ge- 
w&hren  und  von  letzterer  erstattet  sind.  Der  in  der  (Jebersicht  der  Aus- 
gaben  auffallende  erhebliche  Unterschied  zwischen  den  DurchschnittssiLtzcn 
des  Krankengeldes  bei  den  Betriebskrankenkassen  (6,82  j/  fur  je  ein  Mit- 
glied  im  Jahre  1891)  und  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  (12.05  ji  fur 
je  1 Mitglied  im  Jahre  1891)  findet  darin  seine  Erklarung.  dafs  einestheils  die 
zumeist  handwerksmafsig  geschulten  und  vielfach  gegen  Stucklohn  beschaf- 
tigten  Werkstattenarbeiter  einen  hoheren  Arbeitsverdienst,  als  die  Betriebs- 
arbeiter,  erzielen,  und  dafs  anderentheils  die  Werkstattenarbeiter  verhfilt- 
nifsmafsig  haufiger  erkranken,  als  die  Betriebsarbeiter.  Fur  einen  Krank- 
heitstag ergaben  sich  als  durchschnittliches  Krankengeld  bei  den  Betriebs- 
arbeitern  1,16  M (1,09  im  Vorjahre)  und  bei  den  Werkstattenarbeiter!) 
1,58  M (1,47  im  Vorjahre). 

Die  Wochnerinnenunterstiitzungen  haben  zuerst.  im  Jahre  1890 
seit  Beginn  der  Wirksamkeit  der  Krankenkassen  eine  betrachtlichere  Aus- 
gahe  verursacht,  indem  in  den  letzten  Jahren  eine  Anzahl  von  Eisenbahn- 
krankenkassen bei  guter  Vermogenslage  gernafs  §21  Ziffer  B des  Kranken- 
versicherungsgesetzes  ill  re  Satzungen  dahin  erweitert  hat,  dafs  nicht  nur, 
wie  auch  frfiher,  die  den  Eassen  als  Mitglieder  angehorigen  weiblichen 
Personen,  sondern  auch  die  den  Eassen  nicht  angehorenden  Ehefrauen 
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der  Kassenmitglieder  bei  ihrer  Niederkunft  eiue  tagliehe  Unterstutzung 
erhalten.  Seitens  der  Kassenverwaltungen  ist  in  dieser  Beziekuug  den 
aus  den  Kreisen  der  Kassenmitglieder  geaufserten  Wunschen  Recdmung 
getragen  worden. 

Neben  dem  Aufwande  an  Krankengeld  haben  auch  die  Kosten  der 
Kur  und  Verpflegung  soldier  erkrankter  Kassenmitglieder,  die  zur 
besseren  Pflege  und  rascheren  und  naehhaltigeren  Geuesung  und  Heilung 
in  Krankenhausern  oder  anderen  Heilanstalten  untergebracht  gewesen  sind, 
sich  in  Folge  weiterer  Ausdehnung  der  Krankenfursorge  erhSht. 

Die  verhaltnifsmafsig  bedeutende  Summe  von  446  000  M (416  200  at 
im  Vorjahre)  ist  an  St  erb  eg  el  dem  bei  Todesfallen  unter  den  Kassen- 
mitgliedern  und  bei  Todesfallen  in  den  Familien  der  Mitglieder  aufgewen- 
det  worden.  Durchschnittlich  kamen  bei  jedem  der  2 371  Todesfalle 
unter  den  Mitgliedern  65,8  ./z1)  (in  den  vorhergehenden  Jahren  63.4 
60, oo  M und  58,o  m)  und  bei  jedem  der  12  557  Todesfalle  in  den  Familien 
der  Mitglieder  23, l m (in  den  Vorjahren  22,3  21,3  m und  20,5  j/)  zur 

Zahlung.  Die  gewiilirten  Beihilfen  zu  den  Begr&bnifskosten  erfaliren  mit- 
hin  eine  stete  Erhohung.  Bemerkenswerth  ist,  dafs  die  Eisenbahnkranken- 
kassen  an  Sterbegeldem  bei  den  Todesfallen  in  den  Familien  der  Kassen- 
mitglieder insgesammt  fast  doppelt  so  vie!  aufwenden,  wie  bei  den  Todes- 
fallen  unter  den  Kassenmitgliedern  selbst. 


Da  die  Kosten  der  gesammten  Reehnungs-  und  Kassenffihrung 
satzungsmafsig  die  Eisenbahnverwaltung  bestreitet,  so  sind  die  Verwal- 
tungs kosten,  soweit  solcdie  als  Entschadigungen  der  Vertreter  der  Kas- 
senmitglieder  fur  entgangenen  Arbeitsverdienst  und  fiir  A us  la  gen  bei 
Reisen  dieser  Vertreter  in  Angelegenheiten  der  Krankenkassen,  Kosten 
von  Drucksachen,  die  nur  fur  Kassenmitglieder  und  ihre  Vertreter  be- 
stimmt  sind,  u.  dergl.  den  Krankenkassen  zur  Last  fallen,  verhaltnifs- 
mafsig  geringfiigig.  Die  sonstigen  Ausgaben,  unter  welchen  aucli  die 
zuruckerstatteten  Beitriige  und  Eintrittsgelder  enthalten  sind,  sind  eben- 
falls  nicht  betrSchtlich. 


Die  Gesammtvermogensbestande  der  Krankenkassen  am  Schlusse 
des  Jahres  1891  und  die  in  diesem  Jahre  erzielten  Ueberschusse  ergeben 
sich  aus  der  nebenstelienden  Uebersicbt : 


l)  In  Wirklichkeit  stellt  sicli  der  Durchsclmittsbetrag  des  gezahlten  Sterbe- 
geldes  nock  etwns  huher,  weil  in  der  Zalil  der  Verstorbenen  anch  die  durch 
UnfAlle  Getodteten  mit  beriicksichtigt  sind,  die  Hinterbliebenen  dieser  Getodteten 
aber  vielfach  das  Sterbegeld  in  Hdhe  der  nach  den  Unfallversicherungsgesetzea 
zu  vergiitenden  S.itzen  unmittelhar  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  gezahlt  er- 
halten  liaben. 
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% 

Betriebs- 

krankenkassen 

Werkstatten- 

krankenkassen 

Betriebs- 
und  Werkstatten- 
krankenkassen 

iiber- 

haupt 

.if 

durch- 
schnittl. 
fiir  ein 
Mitglied 

M 

Uber- 

haupt 

M 

durch- 
schnittl. 
fiir  ein 
Mitglied 

J/ 

Uber- 

haupt 

M 

durcli- 
schnittl. 
ftir  ein 
Mitglied 
M 

Gesammtvermbgen  (ein- 
schliefslich  des  Reserve- 
fonds'' am  1.  Januar  1891  . 

•1 164  198 

27,3t 

1 311  116 

31,67 

5 475  314 

28,34 

Gesantmt vermogen  (eiu- 
scbliefslicb  des  Reserve- 
fonds; in  Baar,  Werthpa- 
piereu.  Bankaulagen  u.s.w. 
am  1.  Januar  ]892  . . . 

4 567  441 

27,41 

1 432287 

33,70 

5 999  728 

28,65 

Ueberschufs  des  Jahres 
1891 

403  248 

2,4V 

121  171 

2,83 

524  414 

2,50 

Dagegen  bet rug  der  (lurch* 
scbnittliche  Ueberschufs 
im  Jabre  1890  

3,85 

3,35 

— 

3,51 

1889  

— 

4,41 

— 

4,43 

— 

4,40 

1888  

— - 

4,44 

— 

5,65 

— 

4,70 

1887  

3,74 

— 

5,V3 

— 

4,oo 

1880 

— 

2,98 

— 

3,03 

— 

3,oo 

1885  .... 

— 

3,50 

— 

8,60 

— 

8,53 

Wie  bei  den  steten  Verbesserungen  der  satzungsmfifsigen  Krauken- 
fursorge  niclit  anders  erwartet  werden  kann,  vermindern  sich  allj&hrlich 
die  Ueberschiisse  der  Krankenkassen.  Viele  dieser  Kassen  haben  auf  die 
Erzielung  von  Ueberschiissen  fiberhaupt  niclit  mehr  Bedacht  zu  nehmen, 
da  ein  dem  Hdchstbetrage  des  Reservefonds  entsprechendes  Vermogen  be- 
reits  vorhanden  ist.  Dieser  Hfichstbetrag  ist  bei  den  Krankenkassen  ge- 
setzlicli  und  zwar  deshalb  beschrftnkt,  weil  die  Krankenkassen  nur  fur  die 
aktiveu  Mitglieder  Fursorge  treffen  und  dalier  ein  Grund  zur  Ansammlung 
bedeutender  Reservefonds  nicht  vorliegt,  wohingegen  beispielsweise  die 
Pensions-  sowie  Invaliden-,  Alters-  und  flinterbliebenenversorgungskassen 
fur  die  Zeit  nach  dem  Ausscheiden  des  Mitgliedes  aus  dem  Kassenverbande 
Fursorge  treffen  und  dalier  die  gesammten  fur  die  Anspruche  der  Mitglieder 
erforderlichen  Deckungsmittel  zurucklegen  niiissen. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gewkhrt  ein  Bild  fiber  die 
alljahrliche  Zunahme  des  GesammtvermOgens  der  Eisenbahnkranken- 
kassen : 
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Gesammtes 

Vermbgen1) 

am 

Betriebs- 

krankenkassen 

Werkstatten- 

krankenkassen 

Betriebs- 
und  Werkstatter.- 
krankenkassen 

ttber- 

haupt 

M 

durch- 
schnittl. 
fiir  ein 
Mitglied 
M 

ttber- 

haupt 

M 

durch- 
sclmittl. 
fiir  ein 
Mitglied 
M 

Uber- 

haupt 

M 

durch- 
schnittl. 
fiir  ein 
Mitglied 
M 

1.  Januar  1886  .... 

1 540  508 

— 

499  700 

2040208 

13,20 

1.  „ 1887  .... 

1900054 

607  908 

— 

2507  962 

16.07 

1.  „ 1888  .... 

2 441  002 

20,16 

806  284 

22,30 

3 247  286 

20,6:. 

1.  „ 1889  .... 

3 014  767 

23,31 

1012  454 

27,77 

4 027  211 

24,30 

1.  „ 1890  .... 

3 624  994 

26,09 

1 180  747 

31,12 

4 805  741 

27,16 

1.  „ 1891  .... 

4 164  19* 

27,31 

1 311  116 

32,71 

5 475  314 

28.84 

1.  * 1892  .... 

4 567  441 

27,41 

1432287 

33,70 

5 999  728 

28, 6i 

Das  nachgewiesene  Gesammtvermfigen  der  Eisenbahnbetriehs-  und 
Werkstfittenkrankenkassen  vertheilt  sich,  wie  aus  der  Spalte  84  der  An- 
lage  C ersichtlieh  ist,  nicht  gleichmiifsig  auf  die  einzelnen  Krankenkassen. 
Bei  reichlich  einem  Viertel  aller  Kassen  hat  das  Vermogen  bereits  die  zu- 
lassige  Hfichstgrenze  des  Heservefonds  erreicht,  w&hrend  die  ubrigen 
Kassen  — bis  auf  13  — fiber  Reservefonds  verffigeu,  die  der  Hochstgrenze 
nahezu  gleichkommen,  jedenfalls  aber  mehr  als  eine  einmalige  Jahresaus- 
gabe  betragen;  nur  bei  12  Kassen,  bei  3 Betriebs-  und  9 Werkstattenkranken- 
kassen,  blieb  der  Reservefonds  am  Sehlusse  des  Berichtsjahres  noeh  hinter 
dem  Betrage  einer  durchschnittlichen  Jahresausgabe  zurfick;  aucli  bei  diesen 
Kassen  wird  indessen  auf  eine  angemessene  Rucklage  Bedacht  genommen. 

Die  Wirksamkeit  und  Entwicklung  der  Eisenbahnbetriebs-  und  Werk- 
stattenkrankenkassen  darf  hiernach  auch  fur  das  zuletzt  abgelaufene  Jahr 
als  eine  nach  alien  Richtungen  wohlth&tige  und  erspriefslicbe,  sowie  auch 
wirthschaftlieh  gfinstige  bezeichnet  werden,  wozu  nicht  zum  geringen  Theile 
die  wirksame  Mitbetheiligung  der  Vertreter  der  Kasseumitglieder  bei- 
getragen  haben  wird.  Die  fiberwiegende  Mehrzahl  der  Eisenbahnkranken- 
kassen  wird  bei  ihrem  gfinstigen  Vermogensstande  in  der  Lage  sein. 

*)  Bei  der  Ermittlung  des  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Betrages  des  Ver- 
mogens  ist  die  durchschnittliche  tagliche  Mitgliederzahl  zu  Grunde  gelegt.  Bei 
siimmtlichen  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  betrug  der  Verinogensbestand 
am  Sehlusse  des  Jahres  1888  durchschnittlich  20,37  M,  am  Sehlusse  des  Jahres  1889 
dnrchschnittlich  22, u M und  am  Sehlusse  des  Jahres  1890  durchschnittlich  22.37  M 
filr  ein  Kassenmitglied. 
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schon  alsbald  ihren  Mitgliedern  auch  solche  Vergunstigungen  .zu  Theil 
werden  zu  lassen,  die  durch  die  neue  Krankenversicherungsnovelle  vom 
10.  April  1892  fur  zuhissig  erklart  worden  sind. 


Die  Fursorge  fur  erkrankte  Arbeiter  bei  den  Eisenbahnneubau- 
ausfuhrungen  ist  vielfach  besonders  schwierig,  da  die  Baustellen  beim 
Fortschreiten  des  Baues  veranderlich  sind  uud  hiiufig  entfernt  von  Orten 
liegen,  an  denen  sieli  Aerzte  oder  Krankenanstalten  befinden;  an  abge- 
legenen  Baustellen  haben  im  Jahre  1891  wie  in  den  fruheren  Jaliren 
mehrfach  zur  Verpflegung  der  Erkrankten  uud  Sicherstellung  des  Heil- 
verfahrens  besondere  Lazarethe  eingerichtet  und  unterhalten  werden  mussen. 
Die  Arbeiter  mancher  BautengehorenderMehrzahl  nachnichtzu  der  ans&ssigen 
BevOlkerung  und  wechseln  deshalb  Ofter  in  der  Beschaftigung.  Endlicli  ist 
die  Bauth&tigkeit  uberhaupt  nur  eine  vorubergehende. 

Im  Jahre  1891  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter  nur  zum  Theil 
bei  besonders  erriehteten  Eisenbahnbaukrankenkassen  versichert.  Bei  don 
Bauausfuhrungen  von  geringerem  Umfange  und  von  kurzerer  Dauer  ist 
von  der  Errichtung  besonderer  Kassen  mehrfach  abgesehen  und  der 
Krankenversichernngspflicht  durch  Betheiligung  bei  Orts-  und  anderen 
Krankenkassen  genugt  worden.  Im  Direktionsbezirk  Elberfeld  haben  nur 
fur  die  von  den  Unternehmern  besch&ftigten  Bauarbeiter  besondere 
Baukrankenkassen  bestanden,  die  von  der  Eisenbahnbauverwaltung  un- 
mittelbar  beschaftigten  Arbeiter  aber,  sofern  sie  nicht  den  Eisenbahn- 
betriebs-  und  YVcrkstattenkrankenkassen  angehort  haben,  in  Erkrankungs- 
fallen  Unterstutzungen  geiniifs  § 71  des  Erankenversicherungsgesetzes 
(im  Gesammtbetrage  von  769  M gegen  1 140  m im  Vorjahre)  aus  dem 
Eisenbahnbaufonds  gezahlt  erhalten.  Im  Jahre  1891  sind  iiberhaupt 
50  Ei  sen  balm  bau  k ran  ken  kassen  in  Wirksamkeit  gewesen;  33  Kassen 
bestanden  bereits  zu  Anfang  des  Jahres,  17  Kassen  wurden  neu  errichtet 
und  8 Kassen  nach  beendigter  Bauthiltigkeit  wieder  geschlossen.  Die 
Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  ist  bereits  oben 
im  Eingauge  des  Absclmitts  2 mitangegeben.  Die  Zahl  der  ebenfalls  mit- 
berucksichtigten  weiblichen  Kassenmitglieder  betrug  in  der  Zeit  der 
umfangreichsten  Bauthatigkeit  etwa  400  gegen  300  im  Vorjahre. 

An  Erkrankungsfallen  und  Kran kheitstagen  warden  bei  den 
Eisenbahnbaukrankenkassen  gezahlt: 
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Erkrankungsfiille 

Krankheitstage 

i 

iiber-  auf  ein 
haupt  Mitglied 

...  - . auf  einen 

uber-  auf  etu  “ , 

, ,•  , Erkran- 

haupt  Mitglied  knngs(all 

im  Jahre  1891  

4 262  0,50 

69348  8,20  16.50  • 

dagegen  „ „ 1890  . ... 

4 189  0,55 

71 740  9,38  17,* 

„ 1889  

5 562  0,50 

92  780  8.ti  16.i< 

„ ti  „ 1888')  ...  . 

5 553  0,53 

98270  9,41  17,70 

Die  Zuhl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedern  betrug  80 
oder  1,03  durchschnittlich  bei  je  100  Mitgliedern  gegen  0,94  im  Jab  re  1890 
und  1,03  im  Jab  re  1889. 


Die  Einnahmen  der  Baukrankenkassen  liaben  betragen: 


B e t r a g 

U891) 

M 

Durchschnittlich 

Mitglied 

1891  1890 

M M 

fur  ein 

1889 

./i 

Bestiinde  aus  den  Vorjaliren 

24  769 

2,93 

7.  so 

4,74 

Zinseu  der  Bestiinde 

164 

0,02 

0,2S 

0,09 

Laufende  Beitrdge  der  Mitglieder,  Bau- 

verwaltung  und  Unternehmer  . . . 

178  054 

21,03 

20,95 

20, » 

Aufserordentliche  Zuschusse  sowie  Vor- 
schiisse  der  Bauverwaltung  und  Unter- 

nehmer 

5 267 

0,61 

0,49 

1,0* 

Ersatzleistnngen  fiir  gewiihrte  Unter- 

stiitzungen 

2213 

0,26 

0,22 

0,29 

Geldstrafen  und  andere  Einnahmen  . . . 

1 804 

0,21 

0,09 

0.11 

insgesammt 

212  271 

25,06 

29, S3 

26.79 

dagegen  im  Jahre  1890  

227  810 

— 

— 

— 

,•  1889 

295  669 

— 

— 

— 

,.  v ,,1888 

278  534 

— 

— 

— 

* „ „ 1887 

252  724 

‘ 

. 

— 

Der  fiir  ein  Mitglied  zu  den  Baukrankenkassen  zu  entrichtende  Bei- 
trag  betrug  zumeist  3 Hundertstel,  bei  einer  Anzahl  von  Kassen  jedoch 


')  Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiets  kamen  durchschnittlich  im 
Jahre  1888  auf  1 Mitglied  0,65  Erkrankungsfiille,  8,32  Krankheitstage  und  25, 90  .// 
Einnahme,  auf  1 Erkrankungsfall  12,7  Krankheitstage,  im  Jahre  1889  auf  1 Mitglied 
0,52  Erkrankungsfiille,  8,21  Krankheitstage  und  26,07  M Einnahme,  auf  1 Erkranknng*- 
fall  15, s Krankheitstage. 
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auch  mehr  und  zwar  bis  zu  4 7*  Hundertstel  des  wirklichen  Arbeits- 
verdienstes  der  Kassenmitglieder. 

An  Ausgaben  batten  die  Eisenbahnbaukrankenkassen  im  Jahre  1891 
zu  leisten: 


durchsehnittlich  auf  ein 
Mitglied 

Im 

Jahre  1890 
kamen  auf 
ein 

Mitglied 

M 

B e t r a g 

iiber- 

haupt 

.// 

gegeniiber  den 
Eisenbahn- 
Betriebs-  und 
Werkstatten- 
krankenkassen 
.// 

fiir  arztliche  Behaudlnng .... 

40  689 

4,30 

— 0,99 

5,41 

, Arznei  und  sonstige  Heilmittel 

23  186 

2,74 

+ 0,42 

2,96 

Krankengeld 

59  736 

7,05 

— 0,34 

8,44 

WochnerinnenunterstUtzung  . . 

41 

0,01 

— 

0,01 

fiir  Kur  und  Verpflegung  in  Kran- 

kenanstalten  und  Lazarethen 

32  314 

3,31 

4-  2,77 

3,99 

Sterbegeld 

2 022 

0,24 

— 0,50 

0,31 

an  Ersatzleistungen  fiir  anderweit 

gew&hrte  Unterstiitzungen  . . 

1430 

0,17 

+ 0,17 

0,02 

Verwaltungskosten,  persbnliche  . 

1 249 

0,15 

-f-  0,09 

0,16 

„ s&chlicke  . . 

1 536 

0,18 

“f"  0,14 

0,19 

an  soustigen  Kosten,  insbesondere 
an  Unterstiitzungen  nach  Vol- 

lendung  der  Bauten 

1997 

0,24 

“I'  0,16 

0,83 

znsammen 

164  200 

19,39 

— 

22,32 

dagegen  im  Jahre  1890  .... 

170519 

— 

— 

— 

„ „ ^ 1889  .... 

236111 

— 

— 

— 

n n n 1888  .... 

225  814 

— 

— 

— 

n ti  n 1887  .... 

203  304 

— 

• — 

— 

Die  satzungsmalsigeu  Leistungen  der  Baukrankenkassen  deckten  sich 
fast  uberall  mit  den  gesetzlich  vorgeschriebenen  Mindestleistungen;  ins- 
besondere  erstreckte  sich  die  Krankenfursorge  nur  auf  die  Dauer  von 
13  Wochen  und  nicht  auch  auf  die  Familienangehbrigen  der  Kassenmit- 
glieder. Im  iibrigen  haben  sich  im  letzten  Jahre  sowohl  die  Erkrankungs- 
ziffern  als  auch  die  Aufwendungen  gegenuber  den  Vorjahren  gunstig 
gestellt. 

Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiets  kamen  durchsehnittlich 
an  Krankheitskosten  auf  ein  Mitglied  19,18  M (1889),  18,78  _//  (1890),  auf 
■emeu  Erkrankungsfall  37,61  M (1889).  42, go  m (1890)  und  auf  einen  Krank- 
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heitstag  2,37  M (1889),  2,51  m (1890).  Demgegeniiber  stellten  sich  die 
Krankheitskosten  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen,  und  zwar: 

auf  einen  Erkrankune:s- 

iin  Jahre  auf  ein  Mitglied  ^ auf  eineu  Krankheitsiag 


1889 

19,36  M 

38,17  M 

1890 

21,12 ; 

38,53  „ 

1891 

18,82  „ 

37,40  „ 

2,30  M 
2,25  „ 
2,30  „ 


Etwa  60000*i  blieben  am  Schlusse  des  Jahres  1891  bei  den  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen  verfiigbar. 


3.  Die  Unfallversicherung. 

Als  Unterlagen  fur  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallver- 
sicherung bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Kalenderjahr  1891  sind 
die  Naehweisungen  verwendet,  die  von  den  elf  Eisenbahndirektionen  als 
staatlichen  Ausfuhrungsbehdrden  deni  Reichsversicherungsamte  eingereieht 
sind.  Nach  diesen  Naehweisungen  hat  die  Zahl  derjenigen  unfallver- 
sicherungspflichtigen  Personen,  die  im  Jahre  1891  durchschnitt- 
licli  taglich  in  den  nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  vom  6.  Juni  1884 
und  dem  Gesetze  iiber  die  Ausdehnung  der  Unfallversieheruug  vom 
28.  Mai  1886  der  Unfall versicherungspflicht  unterliegenden  Betrieben  der 
preufsischen  Staatseisenbahnen  beschaftigt  gewesen  sind,  sich  auf  202  476 
gegenuber  190361  im  Jahre  1890,  174  098  im  Jahre  1889  und  164  265  im 
Jahre  1888  belaufen.  Es  sind  dies  alle  im  aufseren  Balm-  und  Werk- 
stattenbetriebe  im  weitesten  Sinne  des  Wortes,  sowie  alle,  unmittelbar  von 
der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  fur  Staatsrechnung  ausgefuhrten  Neu-, 
Erganzungs-  und  Erweiterungsbauten  im  Arbeiterverh&ltnisse  standig 
oder  vorubergehend  beschaftigt  gewesenen  Personen.  Diese  Durchschnitts- 
zahl  der  unfallversicheruugspflichtigen  Personen  ist  etwas  geringer,  als 
die  im  zweiten  Theile  angegebenen  Durchsehiiittszahlen  der  Mitglieder  von 
Eisenbahnbetrielis-,  Werkst&tten-  und  Baukrankenkassen,  weil  einerseits 
zwar  an  den  Kraukenkassen  lediglich  vorubergehend,  auf  weniger  als  eine 
Woche  zur  Beschaftigung  herangezogene  Personen  nicht  theilnehmen,  an- 
dererseits  aber  Mitglieder  der  Kraukenkassen,  z.  B.  die  mit  dem  Reinigen 
der  Bureaus  beschaftigten  Personen  der  Unfallversicherungsptlicht  nicht 
unterliegen,  und  weil  die  Unfallfursorge  der  bei  deu  Baukrankenkassen  der 
Eisenbahnverwaltung  betheiligten  Arbeiter  der  Bauunternehmer  diesen 
letzteren  und  den  betreffenden  Berufsgenossenschaften  obliegt. 

In  Folge  von  3 486  Verletzungen  und  TOdtungen  standen  zum  Beginne 
des  Jahres  1891  Entschadigungen  zur  Zahlung:  1 332  Verletzungen  und 
TOdtungen  gegenuber  1 189  im  Jahre  1890,  962  im  Jahre  1889,  899  im 
Jahre  1888  und  739  im  Jahre  1887  machten  im  Laufe  des  Jahres  1891 
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die  Festsetzung  vou  Entsch&digungen  auf  Grand  der  Unfallversicherungs- 
gesetze  erforderlich.  Die  Zahl  der  Verletzungen  und  Tfidtungen  hat  sich 
danach  stetig  vermehrt.  Am  grfifsten  und  auff&lligsten  ist  die  Steigerung 
bei  der  Zahl  derjenigen  Verletzungen,  die  eine  zwar  dauernde,  aber  doch 
nur  theilweise  Erwerbsunf&higkeit  zur  Folge  hatteu.  Von  den  1332  Ver- 
unglfickungen  im  Jahre  1891  verursachten  nfimlich: 


Zahl  der 
Ver- 

letzungen  im 
Jahre  1891 

Auf  je  100  Verunglttckungen  kamen 
durchschnittlich  im  Jahre 

1891 

1890 

1889 

1888 

1887 

1886 

eine  nur  vortibergehende 
ErwerbsunfAhigkeit !)  . . 

148 

ll,a 

11,7 

12,3 

llj 

10,5 

9,7 

eine  dauernde  theilweise 
Erwerbsunfahigkeit . . . 

636 

47,7 

43,i 

46,i 

38,o 

31,o 

23,3 

eine  dauernde  vdllige 
Erwerbsunfahigkeit . . . 

221 

16,6 

20,9 

17,9 

24,9 

29,5 

29,5 

den  Tod 

327 

24, :> 

24,3 

23,7 

26,4 

29,o 

37,6 

zusammen 

1332 

— 



— 

— 

— 

Die  Getodteten  hinterliefsen  695  entschadigungsberechtigte  Personen 
(gegenuber  614  im  Jahre  1890,  611  im  Jahre  1889  und  566  im  Jahre  1888) 
und  zwar  233  Wittwen,  444  Kinder  und  18  Aszendenten.  Unter  den  Ver- 
letzten  befanden  sich  8 erwachsene  weibliche  Personen  und  5 jugendliche 
Arbeiter  unter  16  Jahren. 

Die  umstehende  Tafel  giebt.  eine  Uebersicht  fiber  die  Vertheilung 
aller  Verletzungen,  aus  deren  Anlafs  die  Festsetzung  von  Entschfidigungen 
im  Jahre  1891  stattgefunden  hat,  auf  die  im  Eisenbahndienste  unterschie- 
denen  hauptsachlichsten  Dienstzweige  und  gewahrt  zugleich  einen  Ueber- 
blick  fiber  die  durchschnittliche  Grofse  der  Unfallgefahr  des  Eisenbahn- 
arbeiterpersonals. 

Bei  der  Aufstellung  dieser  Tafel  sind  die  von  den  versicherten  Per- 
sonen erlittenen  Unffille  in  denjenigen  Jahren  berficksichtigt,  in  welchen 
aus  ihrem  Anlasse  die  Unfallentschfidigungen  zuerst  festgesetzt  sind.  Auch 
nach  dieser  Tafel  hat  die  Zahl  der  auf  die  einzelnen  Jahre  entfallenen 
Veranglfickungen  sich  im  Verhfiltnifs  zur  Gesammtzahl  der  Versicherten 
stetig  gesteigert.  In  den  letzten  Jahren  hat  insbesondere  auch  die  Zahl 
der  Unffille  mit  tfidtlichem  Ausgange  nicht  unbetrfichtlich  zugenommen. 
Verhaltnifsmfifsig  sehr  hoch  stellte  sich  im  letzten  Jahre  die  Unfallziffer 

*)  Hinsichtlich  der  Gesichtspunkte,  die  bei  der  Eintheilung  der  Verletzungen 
auf  die  verschiedenen  Arten  leitend  gewesen  sind,  wird  auf  die  Anmerkung  auf 
S.  100  des  Archivs  fttr  Eisenbahnwesen  des  Jahres  1890  verwiesen. 

Archiv  tUr  Eisenbahnwesen  1 802. 
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- 

auf  den 
eigent- 

auf  die 

auf  die 

auf  die 

auf 

sammt- 

Es  entfielen 

lichen 

Werk- 

Gasan- 

Ban-  1 

lick- 

Be- 

triebs- 

stalten 

ausfiih- 1 

Be- 

statten 

dienst 

rungeu 

' i 

met- 

a)  durchscbnittlich  taglich  beschaftigte  unfallver- 

I 

sicherungspflicbtige  Personen  . . 

155  043 

42210 

238 

4985 

902  475 

b)  Verletzungen, 

in  Folge  deren  im  Jabre  1891  Ent- 

sch&digungen  festgestellt  sind: 

i 

mit  vorttbergehender  Erwerbsunfahigkeit  . . 

106 

39 

_ 

3 

14? 

auf  je  1000 

versicberte  Personen 

1891  .... 

0,68 

0,93 

— 

0,60 

0.:i 

p p 1000 

p p 

1890  .... 

0,68 

0,95 

0,94 



1,43 

0,71 

r P 1000 

p r 

1889  .... 

0,61 

— 

0,63 

a* 

p p 1000 

P 11 

1888.  . . . 

0,i8 

0,86 

0,63 

0,53 

0,64 

p p 1000 

p p 

1887.  . . . 

0,43 

0,71 

- 

p « 1000 

H P 

1886.  . . . 

0,31 

0,39 

— 

0,79 

04* 

mit  dauerndertheilweiser  Erwerbsunfahigkeit 

490 

140  1 

5 

63* 

auf  je  1000 

versicherte  Personen 

1891  ...  . 

3,16 

3,32 

4,30 

1,01  | 

3,1* 

p p 1000 

r r 

1890.  . . . 

2.60 

3,10 

— 

1,77 

p P 1000 

p 

1889.  . . . 

2,59 

2,29 

_ 

3,56 

p p 1000 

p n 

1888.  ..  . 

2,13 

2.08 

— 

0,83 

2.9, 

P P 1000 

V P 

1887.  . . . 

1,40 

1,61 

- 

1,74 

l.«4 

p p 1000 

p p 

1886  .... 

0,85 

0,67 

4,95 

0,40 

a* 

mit  dauernder  vOlliger  Erwerbsunfahigkeit  . 

184 

36 

— 

1 

221 

auf  je  1000 

versicberte  Personen 

1891  .... 

1,19 

0,35 

0,20 

1* 

p p 1000 

1890 .... 

1,40 

1,00 

— 

0,89 

Mi 

p p 1000 

P 11 

1889  .... 

0,99 

1,02 

— 

1,05 

a* 

p p 1000 

n p 

1888  .... 

1,« 

1,25 

— 

0,S3 

1J» 

p p 1000 

n ii 

1887  .... 

1,49 

0,97 

0,91 

— 

1,44 

u- 

n P 1000 

n p 

1886.  . . . 

1,05 

— 

1,56 

M 

mit  tddtlicbem  Ausgange  . . . 

308 

17, 

2 

321 

auf  je  1000 

versicberte  Personen 

1891  .... 

1,99 

0,40 

0,40 

p « 1000 

V P 

1890.  . . . 

1,85 

0,40 

0.S9 

U* 

P p 1000 

p P 

1889  .... 

1.65 

0,21 

0,43 

141 

p p 1000 

P p 

1888  .... 

1,77 

0,19 

— 

0,63 

U 

„ p 1000 

li  p 

1887  .... 

1,66 

0,36 

— 

0,38 

p p 1000 

W 11 

1886  .... 

1,61 

0,21 

- 

Mi 

141 

zusammen  b) 

1088 

232 

1 

11 

1332 

auf  je  1000 

versicberte  Personen 

1891  .... 

7,03 

6,53 

5,50 

4,20 

2,21 

6.* 

« p 1000 

P P 

1890.  . . . 

5,35 

— 

5,03 

64* 

p p 1000 

11  v 

1889.  . . . 

5,93 

4,45 

— 

5,66 

5,a 

p p 1000 

n p 

1888.  . . . 

5,90 

4,39 

— 

2,93 

5,*: 

p « 1000 

p p 

1887  .... 

4,98 

3,65 

— 

4,34 

4,»i 

p p 1000 

p p 

1886.  . . . 

3,82 

2,18 

4,85 

3,95 

3.*' 

c)  entschadigungsberechtigte  Hinterbliebene  der  Ge- 

tddteten : 

Wittwen  . 

216 

16 

1 

8) 

Kinder  . . 

411 

33 

- 

— 

444 

Aszendenten  

17 

1 

— 

— 

l: 

• 

zusammen  c) 

644 

50 

— 

1 

* 
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in  den  Eiseubahndirektionsbezirken  Coin  (rechtsrh.),  Elberfeld,  Altona  und 
Cdln  (linksrh.).  Die  durchschnittliche  Anzahl  der  bei  den  preufsischen 
Staatseisenbahnen  nacli  den  Unfallversicherungsgesetzen  entsch&digten  Un- 
falle  — auf  je  1000  versicherte  Personen  kamen  4,67  Unf&lle  im  Jahre  1887, 
5,47  im  Jahre  1888,  5,53  im  Jahre  1889,  6,24  im  Jahre  1890  und  6,58  im 
Jahre  1891  — ubersteigt  die  Durchschnittsziffern  — 4,14  im  Jahre  1887, 
4,35  im  Jahre  1888,  4,71  im  Jahre  1889  und  5,36  im  Jahre  1890  — , die 
sich  bei  den  gewerblichen  Unfallberufsgenossenschaften  nach  den  Vor- 
lagen  des  Reichsversicherungsamts  an  den  Reichstag  insgesammt  ergeben 
haben,  bleibt  aber  hinter  der  Durchsclmittszahl  bei  einer  grofseren  Anzahl 
dieser  Berufsgenossenschaften  zuruck.  Beispielsweise  hatten  von  den  be- 
deutenderenBerufsgenossenschaften  eine  hOhere  Durchschnittszilfer  und  zwar: 


Berufsgenossenschaft 

Verletzte  und  Getbdtete  auf  je 
1000  Versicherte  ') 

1887 

1888 

1889 

1890 

Nordwestliche  Eisen-  und  Stahl- 

6,49 

6,55 

6,66 

7,28 

Norddeutsche  Holz- 

4,89 

6,u 

7,04 

8,94 

Miillerei- 

6,23 

7,20 

7,48 

8,35 

Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-  . . . 

6,33 

10,09 

■ 

9,51 

9,73 

Fuhrwerks- 

8,09 

9,41 

10,16 

10,39 

Knappschafts- 

8,30 

7,69 

8,43 

8,54 

Rheinisch-Westfalische  Hlitten-  u.  Walzwerk- 

6,95 

9,17 

9,93 

9,07 

Brauerei-  und  Mitlzerei- 

9,08 

10,75 

10.68 

11,97 

Die  Zahl  der  Verletzungen  und  TOdtungen,  fiber  welche  nach  den 
Ausfuhrungsvorschriften  zu  den  Unfallversicherungsgesetzen  uberhaupt  eine 
Unfal lanzeige  erstattet  worden  ist,  zeigt  umstehende  Tabelle. 

Die  Anzahl  der  vorgekommenen  Unfiille  hat  sich  danach  in  der  Ge- 
sammtzahl  und  bei  den  Werkst&ttenarbeitern  auch  im  Verhilltnifs  zur  Ge- 
sammtzahl  der  Versicherten  noch  gesteigert.  Von  je  1000  dieser  Unfall- 
anzeigen  hatten  im  Jahre  1891  rund  160  und  im  Jahre  1890  rund  153 
die  Gew&hrung  von  Entschfidigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungs- 
gesetze  zur  Folge. 

l)  Die  Durchschnittszahlen  sind  aus  den  Verbffentlichungen  des  Reichsver- 
sicherungsamts  entnommen;  sie  sind  unter  Zugrundelegung  der  durchschnittlichen 
jahrlichen  Arbeitszeit  gefunden,  iv&hrend  welcher  die  Personen  einer  Gefahrdung  in 
nnfallversicherungspflichtigen  Betrieben  ansgesetzt  waren.  Da  diese  Zeit  nicht  in 
alien  Betrieben  die  gleiche  ist,  so  bieten  die  ermittelten  Durchschnittsziffern,  worauf 
das  Reichsversicherungsamt  aufmerksara  raacht.,  zu  Vergleichen  ilber  die  Gefahrlich- 
keit  der  Betriebe  nur  einen  uugeffihren  Anhalt. 
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in  d e ra 
Jahre 

ins- 

gesammt 

durch- 
scbnittlich 
auf  1000 
Versicherte 

• 

d a v 

o n 

Betriebsarbeiter 

J 

W erkstat tenarbeiter 

uberhaupt 

durch- 
schnittlich 
auf  1000 
Versicherte 

Uberhaupt 

durcb- 
schnittlich 
auf  1000 
Versicherte 

1888  . . . 

5 392 

32, S3 

3 871 

31,41 

1435 

40, oo 

1889  . . * . 

6571 

37,74 

4 664 

35,38 

1806 

48,44 

1890  . . . 

7 782 

40, ss 

5 731 

39, o’) 

2000 

50,oi 

1891  . . . 

8 342 

41,20 

601 8 

38,75 

i 

S 

2277 

53, 54 

Ueber  die  Gegenst&nde  und  Vorgiinge.  bei  welchen  sich  die  Un- 
fiille,  aus  deren  Anlafs  Entschadigungen  in  den  Jahren  1890  und  1891 
festgesetzt  sind,  ereignet  haben,  giebt  die  folgende  Uebersicht  Auf- 
schlufs: 


Zahl  der  Todtungen  und 

Verletzungen 

Gegenstande  uud  Vorgange 

Betrieb 

Werkstatten 

Bau 

insgesaEKt 

1890 

1891 

1890 

1891 

1890 

1891 

1890 

1891 

Motoren,.  Transmissionen,  Arbeitsmaschinen . 

1 

2 

25 

33 

- 

{ 26 

35 

Fahrstiihle,  Aufziige,  Krahnen  u.  dergl.  . . 

1 

3 

4 

* 

— 

— 

*! 

4 

Dampfkessel,  Spreng-  oder  feuergefahrliche 

. 

Stoffe  u.  dergl 

2 

5 

12 

8 

— 

1 

14 

Zusammenbrucli,  Herab-  und  Umfallen  von 

i i 

Gegenstanden  ....  

29 

32 

13 

18 

3 

I i 

45 

50 

Fall  von  Leitern,  Treppen  u.  s.  w 

121 

127 

■37 

26 

2 

. 150 

153 

Auf-,  Abladen,  Heben,  Tragen  von  Lasten  . 

126 

150 

14 

35 

5 

4 

. 145 

139 

Ueberfahren  durch  Fuhrwerke 

2 

5 

1 

1 

1 

1 

4 

7 

Im  Eisenbalmbetriebe  (Ueberfahren  u.  s.  w.) 

623 

694 

10 

20 

2 

4 

635 

713 

Handwerkszeug  (einfache  Geriithe)  .... 

28 

30 

87 

72 

2 

• 

,17 , 

108 

Sonstige  Gegenstande  und  Vorgange  . . . 

26 

40 

21 

18 

2 

~ ! 

48 

be 

znsammen 

958 

1088 

214 

232 

17 

11 

1 189 

1 331 

Beim  Betriebe  der  Gasanstalten  der  Staatsbahnen  ist  im  Jahre  1890 
kein  und  im  Jahre  1891  nur  ein  bier  in  Betracht  kommender  Unfall  vor- 
gekommen. 
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Die  Ausgaben,  die  fur  das  Kalenderjahr  1891  durch  unmitlelbare 
Zahlung  oder  durch  Erstattungen  an  die  Post  und  an  die  Krankenkassen 
als  Entsch&digungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  aus  den 
Fonds  der  fur  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  zu  leisten 
gewesen  sind,  ergeben  sich  im  einzelnen  aus  der  umstehend  abgedruckten 
Tafel,  die  zugleich  eine  Vergleichung  mit  den  Ergebnissen  fruherer  Jahre 
enthaJt. 

Die  s&mmtlichen  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1 bis  12  umfassen  nur 
solche  Entschadigungsbetr&ge,  die,  abgesehen  von  den  Eutschadigungen 
aus  Anlafs  tOdtlicher  Unfalle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen 
nach  dem  Unfalle  entstanden  sind;  insbesondere  sind  bei  den  Heilungs- 
kosten  auch  die  Krankengeldzuschusse  aufser  Betracht  geblieben,  die  den 
Verletzten  vom  Beginne  der  funften  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles 
ab  bis  nach  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung 
in  solchen  Fallen,  in  welchen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel 
des  Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zahlen,  zu  gewahren  sind.  Solche 
Mehrbetrage  fallen  bei  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Berufs- 
genossenschaften  zur  Last  und  kommen  daher  in  den  vom  Reichsver- 
sicherungsamte  veroffentlichten  Rechnungsfibersichten  der  Berufsgenossen- 
schaften  ebenfalls  nicht  zur  Erscheinung. 

Die  jahrlichen  Durchschnittsbezuge  an  Reuten  fur  Verletzte 
haben  im  letzten  Jahre  eine  geringe,  an  Renten  fur  Wittwen,  Kinder  und 
A8zendenten  aber  eine  betrachtlichere  Steigerung  erfahren.  Die  wirkliche 
durchschnittliche  Hbhe  der  Jahresrenten  wird  sich  indessen  noch  wesent- 
lich  hOher,  als  die  ermittelten  Durchschnittsziffern,  stellen,  weil  bei  dem 
Ueberwiegen  des  Zugangs  uber  den  Abgang  an  Empfangsberechtigten  fur 
eine  erhebliche  Anzahl  der  in  der  Spalte  2 der  Uebersicht  mitgezahlten 
Empf&nger  die  Rente  nur  fur  einen  Theil  des  Jahres  gezahlt  ist,  und  weil 
uberdies  mehrere  Rentenempfanger  in  Folge  des  Wechsels  ihres  Wohnorts 
von  verschiedenen  AusfuhrungsbehOrden,  also  doppelt  beriicksichtigt  sind, 
wahrend  unter  den  Ausgaben  nur  die  gezahlten  Rentenbetr&ge  unter  alien 
Umstanden  nur  einmal  erscheiuen.  Auch  im  ubrigen  ist  nach  der  Ueber- 
sicht  im  letzten  Jahre  fur  die  Verletzten  mehr  als  im  Vorjahre  aufgewendet 
worden. 

Die  Jahressumme  der  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze 
geleisteten  Ausgaben  hat  sich  gegenuber  dem  Vorjahre  erheblich  gesteigert,*1 
was  zum  Theil  auf  die  Zunahme  der  entsch&digungspflichtigen  Unfalle  und 
zum  Theil  auf  die  aus  den  Vorjahren  fortbestehende  Rentenbelastung  zu- 
ruckzufuhren  ist.  Wird  die  Steigerung  der  Gesammtausgaben  in  den 
einzelnen  Jaluen  mit  der  Steigerung  der  in  denselben  Jahren  zur  Fest- 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 1 

7 

6 

Zahl  der 

Betraer  der 

Ausfiraben 

Bezeichnung 

Personen, 

an  oder  fiir 

1 

der 

welche  im 

! 

auf  je 

eine  der  in  Spalte  2 bezeicb- 

Jahre  1891 

tiberkaupt 

neten  Personen 

Ausgabeu 

Zalilungen 

1891 

1887 

1888 

1889 

1890 

1691 

zn  leisten 

waren 

Jl 

Jl 

Jl 

Jl 

Jl 

JL 

A.  Erwerbsunfahigkeit: 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  . . 

674 

45  071 

78,34 

85,74 

61,71 

60,29 

67,0) 

2.  Renten  der  Verletzten  . . . 

3 540 

963  885 

276,60 

307,90 

289.28 

272,23 

272a 

3.  Abfindungen  an  Auslftnder . . 

— 

— 

— 

390,oo 

— 

— 

B.  Todesfalle: 

4.  Beerdigungskosten 

338 

16075 

41,60 

43,13 

43,36 

44,16 

47,;i 

5-  Renten  der  WittwenGetSdteter 

1075 

145  735 

123,32 

122,h 

129,40 

127,94 

135,* 

6.  Abfindungen  bei  der  Wieder- 
verbeirathung  von  Wittwen  . 

29 

11571 

403,10 

412,09 

388,91 

432,92 

390/* 

7.  Renten  der  Kinder  Getbdteter 

2101 

194  059 

77,93 

83,50 

91,24 

90,81 

92,37 

8.  „ „ Aszendenten  . . 

71 

10284 

188,90 

144,62 

134,33 

119,70 

144-m 

C.  Unterbringung  in  Kranken- 

aiistalten: 

9.  Renten  der  Ekefrauen  der  in 

Krankenh&usern  untergebrach- 
ten  Verletzten 

132 

3 623 

30, 2S 

27,23 

21,30 

26,74 

97,45 

10.  Desgl.  der  Kinder 

285 

4 796 

14, 6S 

18,72 

14,00 

21,22 

I6,u 

11.  „ „ Aszendenten  . . . 

15 

772  29,oo 

84,63 

12.00 

20,86 

51* 

12.  Kur-  und  Verpflegungskosten 

l 

an  Krankenanstalten  .... 

197 

27  217 

94,67 

127,29 

93,07 

115,07 

1SS* 

zusamnien  . . 

8457 

1423  088 

1 — 

Aufserdem: 

( 

13.  Besondere  Kosten  der  Fursorge 

fiir  die  Verletzten  wahrend  der 
ersten  dreizehn  Wochen  . . 

— 

3 440 

— 

- 

- 

14.  Kosten  derUnfalluntersuchung, 

1 

i 

Schicdsgerichte  u.  dergl.  . . 

— 

11 103 

- 

— 

— 

Endsumme  . . 

8457 

1 437  631 

— 

— 

— 

— 

dagegen  im  Jahre  1890  . . . 

7109 

1 165  166 



— 

— 

— 

— 

T>  « n 1 889  • • • 

5445 

893  475 



— 

— 

— 

— 

» n n 1888  . . . 

3 856 

648  943 

— 

— 

_ 

— 

n n n 188/  • • . 

2 779 

381  358 

— 

— 

— 

— 

„ * « 1886  . . . 

1452 

133  348 

1' 

'1 

— 

— 

— 
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setzung  gelangten  Entschiidigungsfalle  verglichen,  so  ergiebt  sich,  dafs  die 
Steigerung  betragen  hat,  imd  zwar: 


an 

Ausgaben 

% 

an 

Entschadi- 

gungsfdllen 

% 

Unterschied 

% 

im 

Jahre  1887  gegenttber  dem  Jahre 

1886  . . 

186,00 

35,oo 

151,oo 

„ 1888 

11 

ii  r» 

1887  . . 

70,w 

21,65 

48,53 

U 

n 1889 

11 

n t) 

1888  . . 

38,03 

7,oi 

31,02 

n 

„ 1890 

11 

>1  n 

1889  . . 

30,41 

23,59 

7,83 

w 

» 1891 

n 

ii  n 

1890  . . 

23,40 

12,03 

11,37 

Einen  Ueberblick  uber  die  Abnahme  der  aus  den  Vorjahren  fiber- 
nommenen  Renten-  u.  s.  \v.  Belastung  gew&hrt  die  folgende  Tafel : 


Rechnungs- 

jahr 


Summa  der 
im 

Rechnungs- 

jahre 

gezahlten 

Entschadi- 

gungen 


Die  Summe  setzt  sich  zusammen  aus 


den  erstmalig  im  Weiterzahlungen  fUr  Ansprilche  aus 
Rechnungsjahr 


digungsbetragen 

M 


| 

den  Vorjahren 

1 

! 1885/86 

1887 

i 1 

1888  1889  ' 1890 

M 

M 

Jl  JL  | JL 

1885/86  . . 

133  268 

133  268  | - 

— 

_ 

— 

1887  . . . 

378  610 

197181 

181  429 

— 

— 

— 

1888  . . . 

639  331 

260  741 

166232 

213  358 

— 

— 

— 

1889  . . . 

882477 

292  314 

157  092 

187  588 

245  483 

. 

— 

1890  . . . 

1 150  566 

369353 

140  799 

171 266 

206  832 

262  317 

— 

1891  . . . 

1423  088 

364  695 

126  950 

155511 

187  088 

226189 

362  660 

Die  Abnahme  der  Verpfliehtungen  aus  den  Vorjahren  ist  auch  nach 
dieser  Tafel  erheblich  geringer,  als  der  Zugang  an  neuen  Aufwendungen. 
Im  fibrigen  vermindern  sich  mit  der  Steigerung  der  Entschfidigungs- 
sumraen,  die  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  seitens  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  zu  leisten  sind,  naturgemfifs  auch  noch  diejenigen 
Verpfliehtungen,  die  unter  der  Herrsehaft  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  gegenfiber  verletzten  Eisenbahnarbeitern  und  den  Hinter- 
bliebenen  getfidteter  Eisenbahnarbeiter  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  in 
den  frfiheren  Jahren  eingegangen  sind.  Zur  Deckung  dieser  Verpfliehtungen 
sind  verausgabt: 

(Fortsetzung  des  Textes  auf  Seite  1198). 


1 

Ge- 

burts- 

jahr 

der 

Mit- 

glie- 

der 

1810 

u.  frQher 

1811 

1812 

1813 

1814 

1815 

1816 

1817 

1818 

1819 

1820 

1821 

1822 

1823 

1824 

1825 

1826 

1827 

1828 

1829 

1830 

1831 

1832 

1833 

1834 

1835 

1836 

1837 

1838 

1839 

1840 

1841 

1842 
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je  A. 


Uebersicht  ilber  den  Mitgliederbeetand  der  Pensionskasse  fQr  die  Arbeiter  der 
preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1891. 


IT  ; 


3 I 4 


6 I 7 


Auzahl  der  Mitglieder  der 
Abtheilung  A 


am  im 
1.  Jabre 
Ja-  1891 
uu-  ein- 
ar  ge- 
1891  treten 


im  Jahre  1891 
ausgeschieden 

am 

mit  mit 

1. 

.Ta- 

UU.  durch  Bp 

Ab-  schei- 

nu- 

u.s.w. 

ar 

Ren-  lehen  n*" 

1892 

te  £"ng 

9 | 10  | 11  12  | 13  14  | 15  | 16 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtbeilong  B 


am 

1. 

Ja- 

nu- 

ar 

1891 


im 

Jah- 

re 

1891 

eiu- 

ge- 

tre- 

teu 


mit 

Pen- 

sion 


im  Jahre  1891  ausgeschieden 


mit 


mit 


Alls- 
ll ab-  U“- 

me-  fa“- 
rente  rente 


,n  FolS®  ans 
d,lrch|  nahme  ande- 
Ab- 

leben 

nils 


ren 

Ur- 

sa- 

chen 


aml.Jaiaarl9| 
mit  einer  Ir.< 
gliedxeit  to 


noch  5 bi*  mis 

nicht  noch  4* 
, rncht  tec 


nicht 
10  10 

Jah-  Jail 


5 

Jah- 
ren  ren  ral 


r 

47 

2 

12 

33 

8 

2 

1 

9 

24 

— 

4 

2 

18 

5 

4 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

8 

— 

— 

33 

— 

2 

18 

13 

4 

3 

— 

— 

— 

1 

— 

1 

4 

— 

— 

40 

— 

6 

s 

26 

9 

5 

— 

— 

— 

2 

— 

4 

7 

— 

— 

49 

— I 

3 

9 

37 

14 

11 

1 

— 

— 

— 

— 

3 

21 

— 

— 

129 

1 

10 

29 

90 

27 

13 

— 

— 

— 

2 

— 

4 

30 

I 

— 

130 

— 

13 

41 

76 

25 

18 

2 

. 

— 

8 

— 

5 

30 

— 

154 

1 

12 

34 

107 

31 

17 

1 

— 

— 

3 

1 

3 

37 

— 

— 

228 

1 

17 

57 

153 

61 

33 

1 

— 

1 

11 

— 

12 

60 

1 

— 

306 

1 

11 

69 

225 

95 

30 

5 

— 

— 

2 

— 

9 

95 

1 

— 

465 

1 

26 

140 

298 

106 

45 

7 

— 

— 

8 

2 

43 

108 

2 

— 

466 



25 

133 

308 

121 

50 

2 





13 

2 

3 

128 

1 

— 

587 

2 

13 

144 

428 

155 

84 

4 

— 

2 

9 

— 

4 

202 

3 

— 

74:; 

1 

33 

224 

485 

188 

96 

3 

— 

1 

17 

1 

— 

226 

6 

— 

826 

— 

26 

214 

586 

223 

104 

3 

— 

— 

17 

2 

2 

257 

5 

— 

922 

1 

33 

250 

638 

264 

107 

4 

1 

16 

2 

7 

239 

4 

— 

986 

1 

26 

281 

678 

247 

132 

3 

1 

13 

1 

3 

293 

f* 

1 

— 

1 141 

1 

45 

328 

770 

318 

140 

2 

3 

1 

24 

5 

7 

337 

9 

— 

1280 

2 

30 

377 

871 

352 

139 

3 

— 

2 

10 

2 

4 

377 

10 

— 

1 311 

— I 

32 

409 

870 

341 

162 

5 

2 

— 

17 

1 

4 

333 

11 

— 

1 689 

1 

23 

583 

1 082 

414 

210 

4 

1 

2 

12 

3 

12 

482 

13 



1 726 

1 

22 

588 

1 115 

452 

216 

9 

_ 

4 

10 

3 

3 

509 

15 

— 

1 859 

1 

35 

633 

1 190 

485 

253 

1 

1 

3 

21 

3 

10 

556 

19 

— 

2 220 

2 

39 

810 

1 369 

557 

264 

n 

O 

1 

4 

28 

6 

12 

603 

3b 

— 

2 875 

1 

40 

787 

1 547 

665 

315 

2 

1 

— 

24 

10 

10 

692 

43 

— 

2 630 

— 

45 

912 

1573 

647 

291 

6 

— 

2 

22 

3 

21 

632 

S3 



2 806 

2 

32 

954 

1 817 

792 

343 

4 

1 

2 

19 

10 

16 

804 

’ 56 

— 

2 926 

1 

37 

1 081 

1807 

812 

339 

4 

— 

1 

20 

6 

20 

784 

54 

— 

3 131 

1 

34 

987 

2 109 

922 

383 

3 

— 

— 

17 

13 

22 

887 

66 

— 

3 305 

— 

41 

1 089 

2 175 

1 035 

385 

8 

1 

— 

23 

21 

24 

928 

90 

— 

3 854 

1 

40 

1 384 

2 429 

1 123 

428 

3 

— 

1 

17 

11 

39 

983 

96 

- 

3 558 

1 

34 

1 228 

2 295 

1 107 

395 

3 



2 

19 

17 

29 

930 

125 

" 

4 168 

1 

43 

1448 

2 676 

1 352 

488 

2 

' 

2 

28 

19 

42 

l 130 

283 

II 

301 

41 

36 

75 

81 

» 

* 
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2 

3 | 

4 

5 

6 

7 

8 

9 i 

10 

11 

12 

13 

14  | 

15  | 

16 

17 

18 

Anzahl 

der  Mitedieder  der 

Abtheilung  A 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtheilung  B 

am 

im 

im  Jahre  1891 
ausgeschieden 

am 

am 

im 

Jah- 

im  Jahre  1891  ausgeschieden 

am  1.  Januar  1892 
mit  einer  Mit- 

1. 

Jahre 

1. 

1. 

re 

in  Folge 

gliedzeit 

von 

Ja- 

1891 

mit 

Un- 

mit 

Be- 

Ja- 

Ja- 

mit 

Aus- 

aus 

ande- 

durch 

1891 

mit 

mit 

durch 

Ueber- 

nahme 

noch 

5bis 

min- 

nu- 

ar 

ein- 

ge- 

fall- 

U.S.W. 

Ab* 

schei- 

nu- 

ar 

nu- 

ar 

ein- 

ge- 

Pen- 

nah- 

Un- 

fall- 

Ab- 

in  das 
Be- 

ren 

Ur- 

nicht 

5 

nocii 

nicht 

10 

Jah- 

ren 

des- 

tens 

10 

Jah- 

ren 

1891 

treten 

Ren- 

te 

leben 

ni- 

gung 

1892 

1891 

tre- 

ten 

sion 

me- 

rente 

rente 

leben 

amten- 

verhalt- 

nils 

sa- 

chen 

Jah- 

ren 

_ 

4090 

43 

1 417 

2 630 

1348 

457 

1 

2 

28 

23 

39 

1 068 

327 

317 

I — 

4 747 

— 

45 

1693 

3 009 

1 514 

549 

1 

— 

3 

23 

27 

30 

1 184 

434 

361 

— 

4 735 

2 

40 

1 550 

3 143 

1 703 

513 

4 

2 

1 

23 

36 

63 

1 136 

535 

416 

_ 

4 74H 

2 

50 

1 509 

3 187 

1 825 

511 

— 

1 

6 

33 

54 

53 

1 027 

744 

418 

1 — 

4 376 

1 

30 

1 312 

3 033 

1 908 

380 

2 

— 

3 

22 

51 

46 

940 

847 

377 

1 — 

4 909 

3 

47 

1 404 

3 455 

2118 

479 

2 

— 

4 

30 

57 

64 

1 138 

927 

375 

► 1 — 

6 058 

4 

49 

1 871 

4 134 

2 595 

521 

5 

1 

6 

25 

80 

95 

1 358 

1089 

457 

— 

6 325 

3 

51 

1985 

4 286 

2680 

611 

2 

1 

4 

32 

105 

70 

1514 

1 153 

410 

_ 

6 486 



31 

2 063 

4 392 

2 804 

599 



_ 

1 

25 

118 

112 

1 580 

1 125 

442 

> 1 — 

6 966 

1 

46 

2 263 

4 656 

3 032 

654 

4 

— 

3 

31 

153 

98 

1 417 

1 188 

792 

6 942 

2 

39 

2197 

4 704 

2 946 

701 

2 

— 

1 

26 

163 

92 

1 826 

1 196 

341 

l “ 

7 161 

— 

62 

2 347 

4 752 

3 091 

711 

2 

— 

1 

38 

157 

156 

1 906 

1 217 

325 

5 — 

7 052 

1 

37 

2 196 

4 818 

3 081 

761 

1 

30 

192 

150 

1986 

1 167 

316 

6 — 

7 396 

0 

35 

2 416 

4 945 

3 286 

721 

3 

1 

— 

24 

239 

180 

2 004 

1 281 

275 

7 — 

8 568 

1 

41 

2 829 

5 697 

3 696 

886 

2 

2 

25 

237 

167 

2 458 

1 435 

256 

8 — 

9 610 

1 

35 

3 206 

6 368 

4 082 

1 026 

1 

4 

27 

293 

188 

2 907 

1 513 

175 

9 — 

10  335 

3 

43 

3 345 

6 944 

4 500 

1 157 

1 

— 

2 

31 

329 

192 

3 407 

1570 

125 

0 — 

10  593 

3 

38 

3 650 

6 902 

4 383 

1 171 

— 

1 

4 

24 

342 

259 

3 493 

1317 

114 

,1  

10  764 

1 

40 

3 571 

7 152 

4 398 

1354 

1 

_ 

4 

21 

344 

245 

4 019 

989 

129 

.2  — 

1 11  153 

1 

50 

3 758 

7 344 

4 246 

1 522 



— 

3 

31 

324 

309 

4 295 

731 

75 

>3  - 

12  728 

1 

44 

4 340 

8 343 

4 620 

1 834 

1 

2 

19 

340 

355 

5 073 

582 

82 

14  - 

13  242 

2 

29 

4 611 

8 600 

4 406  2 098 

3 

14 

343 

366 

5 384 

341 

53 

55  - 

14  139 

1 

46 

5 007 

9 085 

3 859  2 496 

— 



— 

21 

346 

332 

5 453 

155 

48 

S6  - 

14  558 

4 

36 

5 364 

9 154 

3115  2617 

— 

— 

2 

13 

294 

350 

4 950 

77 

46 

57  — 

13120 

1 

36 

4 882 

8201 

1932 

2 409 

— 

— 

— 

12 

173 

251 

3 834 

41 

30 

58  - 

10  860 

1 

26 

4 355 

6 478 

1042 

1 680 

— 

— 

— 

8 

87 

185 

2 396 

46 

— 

39  - 

10065 

1 

23 

5 185 

4 857 

307 

1 460 

___ 

— 

— 

8 

30 

96 

1 608 

25 

— 

70  - 

9 890 

1 

25 

5 581 

4 283 

79 

247 

— 

— 

— 

— 

1 

36 

275 

14 

71  - 

9 893 

___ 

30 

5 740 

4 123 

22 

103 

_ 





1 

12 

104 

8 

72  - 

11  923 

1 

23 

6 504 

5 395 

2 

24 

” 

— 

— 

1 

1 

24 

— - 

— 

73  — 

9 553 

— 

23 

5 441 

4 089 

1 

8 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

7 

— 

— 

74  - 

7 300 

8 

4 542 

2 750 

3 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

2 

— 

— 

75  — 

3 487 

3 

1 638 

1 846 

76  - 

6 

1 

— 

3 

3 

Us.  1 — 

329794 

66 

2 038 

125038 

202652 

91  578 

85768 

132 

18 

94 

1067 

5083 

4 946 

82588  23053 

10365 

1 

| 

116006 «) 

')  Darunter  86  234  mannliche  Verheirathete  oder  Wittwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren,  sowie 
) weibliche  Mitglieder. 
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Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankeukassen  und  die  Um'all- 


Anlage  B. 

Uebersicht  iiber  den  Bestand  der  Rentenempfanger  der  Pensionskasse  fur  die  Arbei? 


der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1891. 


1 

2 

3 

4 

1 5 

1 « 

7 

1 8 

9 

1 io 

11 

1 12 

13 

14 

1 15  i6  | nl 

Ge- 

Anzahl  der  Empfiinger 

von 

Anzahl  derimJahre 
1891  verstorbenen 
Mitglieder 
der  Abtheilung  B 
und  Pensions- 
empfiinger 

Anzahl  der  zum  Win- 
wengelde  etnpfissv 
berechtigten  Wittn* 

Altersrenten 

Ans- 

nah- 

me- 

Pensionen  nacli  den  friiheren 
Statutbestimmungeu 

ini 

Jahre 

ini 

im  Jahre 

hurts- 

Jahre 

1891 

aus 

dem 

Ge- 

nufs 

ausge- 

treten 

am 

ren- 

im 

Jahre 

1891 

hin- 

zuge- 

treten 

im  Jahre 

am 

1891 

jahr 

1891 

liin- 

zuge- 

tre- 

ten 

1.  Ja- 
nuar 
1891 

ten 
am 
1.  Ja- 
ntiar 
1892 

am 
1.  Ja- 
il uar 
1891 

1891  ans  dem 
Genusseaus- 
geschieden 

am 
1.  Ja- 
nuar 

1892 

iiber- 

hanpt 

mit  Hinter- 
lassnng 
berechtigter 

l. 

Ja- 

nu- 

ar 

1891 

hin-  ans- 
zuge-  ge- 
tre-  tre- 
ten  ten 

L 

J*. 

a- 

V 

ia 

durch 

Tod 

sonst 

Witt- 

wen 

Kin- 

der 

1802 

1 

— i 

1803 

1 

— 

1 

1804 

— 

— 

— 

— 

2 

— 

— 



2 

... 

__ 

_ 

1 

1805 

1 

— 

1 

— 

2 





2 

, 

_ 



1806 

3 

— 

3 

— 

1807 

8 

1 

7 

— 

3 







3 

__ 

__ 

. 

1 

_ 

j 

1808 

8 

— 

8 

— 

4 



— 

— 

4 



, — 

- 

1 

i 

1809 

8 

1 

7 

— 

2 

_ 

1 

_ 

1 

1 

1810 

15 

— 

15 

— 

2 



1 

— 

1 

1 

1 

2 

1 — 

t 

1811 

21 

2 

19 

— 

7 

_ 

— 

— 

7 



1 

i 

1812 

24 

1 

23 

— 

9 



2 

7 

3 

1 

- 

3 

1 

4 

1818 

34 

4 

30 

— 

6 

6 

2 

3 

i 

1814 

44 

1 

43 

— 

6 

1 

1 

— 

6 

1 

1 



3 

1 — 

4 

1815 

98 

7 

91 

— 

7 

_ 

— 

— 

7 

2 

___ 

5 

1 

1 

181(i 

106 

12 

94 

— 

14 

2 

1 

— 

15 

4 

1 

__ 

5 

___  ^ _ 

i 

1817 

123 

9 

114 

— 

21 

1 

1 

— 

21 

4 

1 

_ 

12 

— 3 

9 

181s 

196 

14 

182 

— 

23 

1 

2 

— 

22 

13 

2 

1 

11 

2 3 

10 

1819 

262 

11 

251 

— 

31 

5 

8 

— 

28 

10 

6 

— 

14 

2 1 

b 

1820 

329 

18 

311 

— 

30 

7 

2 

— 

35 

10 

2 

23 

2 1 

£ 

1821 

292 

6 

286 

— 

21 

2 

2 

• 

21 

15 

4 



10 

3 — 

U 

1822 

— 

— 

— 

— 

31 

4 

1 

— 

34 

10 

4 

1 

21 

1 — 

£ 

1823 

— 

— 

— 

— 

48 

3 

4 

— 

47 

21 

6 

1 

22 

1 1 

£ 

1824 

— 

— 

— 

40 

3 

5 

— 

38 

22 

6 

20 

4 1 

2 

1825 

— t 

— 

— 

25 

4 

4 

— 

25 

20 

5 

21 

4 2 

2 

1826 

— 

— 

— 

33 

3 

5 

2 

29 

18 

6 

2 

28 

6 7 

$ 

1827 

— 

— 

2 

21 

2 

— 

— 

23 

25 

3 

— 

31 

4 

S 

1828 

— 

— 

— 

25 

3 

2 

— 

26 

12 

6 

1 

37 

3 - 

1829 

— 

— 

— 

2 

84 

5 

— 

— 

39 

17 

1 

— 

30 

O — 

£ 

183o 

— 

— 

— 

1 

26 

4 

3 

— 

27 

15 

4 

1 

41 

4|  - 

61 

1831 

— 

— 

— 

— 

21 

9 

2 

— 

28 

12 

7 

2 

34 

4 I 2 

ft 

1832 

— 

— 

— 

1 

23 

1 

1 

— 

23 

22 

9 

4 

35 

7 1 

41 

1833 

— 1 

— 

— 

1 

22 

3 

3 

— 

22 

26 

7 

3 

42 

5 1 

i 

1834 

— 

— 

— 

1 

25 

2 

3 

2 

22 

27 

11 

7 

52 

7 1 - 

1835 

— 

— 

— 

— 

23 

6 

1 

1 

27 

23 

6 

3 

39 

7 — 

1836 

— 

— 

— 

1 

23 

4 

1 

— 

26 

20 

5 

3 

52 

5 

T-\ 

1837 

— 

— 

— 

— 

25 

4 

1 

— 

28 

21 

6 

4 

43 

3 1 

* 

1838 

— 

— 

— 

— 

25 

3 

2 

— 

26 

19 

3 

1 

41 

6 - 

cl 

1839 

— 

— 

— 

1 

23 

8 

3 

— 

28 

26 

11 

6 

33 

8 - 

d 

1840 

1 

21 

3 

1 

23 

18 

8 

5 

42 

10  j 1 

L * 

■ 
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2 

3 

4 1 

5 i 

6 

I 1 

8 

3 

10 

U I 

12  | 

13 

14  | 

16 

16  J 

17 

Anzahl  der  Empftinger 

von 

Anzahl  derim  Jahre 
1891  verstorbenen 
Mitglieder 
der  Abtheilung  B 
und  Pensions- 
empfanger 

Anzahl  der  zum  Witt- 
wengelde  empfangs- 
berechtigten  Wittwen 

Altersrenten 

Aus- 
nah- 
me- 
ren- 
ten 
am 
1.  Ja- 
il uar 
1892 

Pensionen  nach  den  fniheren 
Statutbestimmungen 

im 

Jahre 

1891 

hin- 

znge- 

tre- 

ten 

im 

Jahre 

1891 

ana 

dem 

Ge- 

nul’s 

ausge- 

treten 

am 
1.  Ja- 
nuar 
1891 

am 

1. 

Ja- 

nu- 

ar 

1891 

im  Jahre 
1891 

am 

1. 

Ja- 

nu- 

ar 

1892 

am 
L Ja- 
nuar 
1891 

im 

Jahre 

1891 

hin- 

zuge- 

treten 

im  Jahre 
1891  aus  dem 
Genusseaus- 
geschieden 

am 
L Ja- 
nuar 

1892 

iiber- 

liaupt 

mit  Hinter- 
lassung 
berechtigter 

hin- 

zuge- 

tre- 

ten 

ans- 

ge- 

tre- 

ten 

durch 

Tod 

sonst 

Witt- 

wen 

Kin- 

der 

6 

3 

1 

8 

20 

10 

8 

44 

9 

2 

51 

> 

* 

— 

— 

— 

— 

10 

2 

— * 

— 

12 

28 

5 

4 

41 

12 

5 

48 

* 

— 

— 

— 

9 

1 

1 

— 

9 

29 

10 

8 

39 

6 

1 

44 

k 

— 

— 

— 

16 

1 

4 

— 

12 

27 

10 

7 

41 

5 

1 

45 

> 

— 

— 

— 

2 

17 

4 

1 

1 

19 

24 

7 

3 

36 

13 

1 

47 

« 

— 

— 

1 

22 

— 

2 

1 

19 

35 

11 

11 

54 

7 

— 

61 

I 

— 

— 

— 

— 

12 

2 

— 

14 

22 

4 

3 

38 

9 

— 

47 

3 

— 

— 

— 

— 

14 

2 

1 

1 

14 

31 

11 

8 

62 

14 

2 

64 

9 

— 

— 

— 

1 

16 

6 

5 

— 

16 

30 

8 

7 

33 

10 

— 

43 

3 

— 

— 

— 

1 

9 

2 

1 

10 

33 

8 

8 

39 

12 

2 

49 

1 

- 

- 

— 

— 

9 

— 

— 

— 

9 

26 

5 

5 

33 

5 

— 

38 

2 

— 

— 

12 

4 

1 

— 

13 

32 

10 

9 

35 

9 

2 

42 

3 

— 

— 

— 

— 

10 

2 

1 

— 

11 

27 

6 

5 

26 

9 

1 

34 

4 

— 

— 

— 

10 

2 

— 

1 

11 

38 

10 

9 

31 

6 

3 

34 

5 

— 

— 

3 

1 

— 

2 

31 

7 

7 

24 

2 

— 

26 

O 

— 

_ 



1 

8 

3 

1 

— 

8 

25 

7 

7 

16 

9 

1 

23 

•7 

— 

— 

— 

— 

7 

2 

1 

8 

26 

7 

7 

25 

9 

3 

31 

$ 

— 





— 

3 

1 

2 

— 

2 

29 

11 

11 

22 

10 

1 

31 

.9 

— 

- 

— 

3 

1 

— 

— 

4 

31 

2 

1 

23 

13 

2 

34 

tf) 

— 

— 

— 

1 

1 

— 

— 

— 

1 

24 

3 

3 

15 

4 

— 

19 

;i 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

— 

— 

2 

21 

2 

2 

6 

4 

1 

9 

>2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

31 

6 

6 

10 

3 

2 

11 

>3 





— 

— 

1 

— 

— 

1 

19 

1 

1 

11 

2 

3 

10 

14 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

14 

— 

5 

2 

— 

7 

•r» 

— 

— 

— 

— 

2 

— 

— 

— 

2 

21 

— 

3 

1 

I — 

4 

*6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

— 

— 

3 

2 

2 

3 

>7 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

— 

— 

2 

1 

— 

3 

38 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

2 

— 

2 

59 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

70 

1 

— 

1 

71 

72 

- 

1 

— 

1 

73 

1 

— 

1 

74 

76 

- 

.8. 

1 573 

87  *) 

1486 

11 

901 

132 

86 

9 

938 

1 154 

294 

184 

1 466 

294 

61 

1699 

180 

— 

6 

a)174 

1646 

294 

67 

1 873 

1)  Davon  sind  79  Personen  gestorben. 

2)  Es  sind  dies  Wittwen  von  ehemaligen  Mitgliedern  der  Pensionskasse  der  braunschweigischen 
enbahnarbeiter. 
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Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  and  die  Unfall- 


Anlage  C. 


Uebersicht  iiber  die  Mitglieder,  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage.  Einnahmen,  Ausgtb* 

der  preufsischen  Staatseisenbah: 


1 

2 

3 

Zahl 

4 

$ 

« 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

IS 

9 

' Laufende  No. 

Bezelohnung 

der 

8.  Betriebs-), 
W.  ;Werksta»ten-) 
Krankenkassen 

der  Mitglieder 

Erkran- 

kungs- 

falle 

Krankheits- 

tage 

E 1 n n a h m e 

n 

Sfr 

am 

Jab* 

rr»« 

an- 

laiiK 

am  Jatirci- 
achlufa 

ini 

j»h- 

re 

1S91 

K*- 

•tor- 

ben 

U»ar 

am 

1.  J*- 
nutr 
1891 

M 

Zln- 

ten 

u.a.w. 

M 

Kin- 

trltU- 

Ifcld 

M 

laufende  Keltrlge 

Br- 

MtU- 

lei- 

•ton- 

«** 

* 

Kb 

Ht- 

M 

Uber- 

baupt 

in 

Pol- 

ar 

von 

In- 

fal- 

len 

1 - 

der 

[ 

der 

frel- 

wlUi- 

R-n 

Mlt- 

Rlle- 

der 

-* 

liber- 

haupt 

i * 

"Z  Jc 
; ± 
S « 
> r 

u U 
-2  C 
’J  3 
'Z  *■ 

Qbor- 

heupt 

Fol- 

von 

Un- 

fHl- 

leu 

ver- 

•icbe- 

runga- 

ptlleh- 

tigt-u 

Mit- 

glieder 

M 

der 

Babu- 

ver- 

wal- 

tuu* 

M 

A 

Direkt.-Bezirk 

Al  tona 

1 

13.  Berlin 

1420 

2012 

M 

29 

145 

18 

14793 

405 

7427 

1402 

390 

27722 

13861 

781 

640 

m 

2 

„ Hamburg  .... 

3378  3712 

234  10 

1400  109 

251102816 

9180 

2830 

514 

68578 

342891734 

1698 

678 

11SW 

3 

„ Kiel 

“''7 

939 

11 

0 

238 

35 

3260 
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id  Vermdgensbest&nde  bei  den  Betriebs-  und  Werkstdttenkrankenkassen  im  Bereiche 
irwaitung  wShrend  dee  Jahres  1891. 
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Die  Jahresaufwendung  der  Kisenbahnverwaltung  an  Entscha- 
diguugen  auf  Grund  der  Unfall-  und  'Haftpflichtgesetze  gegenuber 
den  eigenen  Arbeiteni  und  ihren  Hinterbliebenen  hat  si  oh  sonach  im 
letzten  Jalire  iin  ganzen  auf  rund  2 337  (XX) .//:  und  ini  Durchsehnitt  fur 
je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betriebe  der  Staatsbahnen  beschaftigt 
gewesenen  unfallversicherungspflichtigen  Arbeiter  auf  11.54  .//  ge  genii  her 
10,88  .//  im  Jalire  1890,  IO.to  .//  im  Jalire  1889  und  9,»l  .//.  ini  Jalire  188^ 
gest.ellt.  Hierbei  sind  die  Ausgahen  auf  Grund  der  Unfallversicherungs- 
gesetze  wiihrend  eines  Kalenderjahres  (z.  B.  vom  1.  Januar  his  31.  De- 
cember 1891)  und  die  Ausgahen  auf  Grund  des  Haftpfhchtgesetzes  wahrend 
eines  Rechnungsjahres  (z.  B.  vom  1.  April  1891  his  31.  Marz  1892)  als 
eine  Jahresaufwendung  (z.  B.  fur  das  Jahr  1891)  angesehen  worden. 

Die  bei  der  Durehfuhrug  der  Unfall versicherungsgesetze  erwachseneii 
hesonderen  Verwaltungskosten  haben  ini  Jalire  1891  rund  11 103  m 
betragen,  daruuter  8 731  .//  besondere  Aufwendungen  fur  die  Schieds- 
gerichte  und  2372.//  Kosten  fur  Unfalluntersnehungen  und  fur  den  Erlafs 
von  Unfallverhutungsvorschriften.  Der  Betrag  der  hesonderen  Verwaltungs- 
kosten ist  deshalb  ungewfihnlieh  gering,  weil  alle  Ausgahen.  die  dureh  <lie 
Thiltigkeit  der  Behbrden,  Dienststellen  und  Beamten  der  KisenbahnverwaJ- 
tung  bei  der  Ausfuhrung  der  Unfallversicherung  erwachsen,  als  gewohn- 
liche  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und  nicht  l»e- 
sonders  verbueht  werden. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1888  bis  1890 

(iiel).st  vergle  ichendem  Riickblick  auf  die  Jahre  1881  und  1890). 


Im  Anschlufs  an  die  vorjahrigen  Mittheilungen  dieser  Zeitsclirift1) 
i'olgen  nachstehend  in  iibersichtlieher  Zusammenstellung  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse  der  deutschen,  englisehen  und  franzosisehen  Eisenbahnen  fur 
1888/1890  nach  amtliehen  Quellen: 


1.  FUr  die  Eisenbahnen  Deutschlands: 

„Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  fUr  die 
Betriebsjahre  1888  89,  1889/90  und  1890  9P‘,  sowie  „Uebersichtliche  Zusam- 
menstellung  der  wichtigsten  Augaben  der  dentschen  Eisenbahnstatistik  fur 
die  Berichtsjahre  1888/89  bis  1890/91.“ 

(Bearbeitet  im  Reichseisenbahnamt.) 

2.  Fiir  die  Eisenbahnen  Grofsbritanniens  und  Irlands: 

a)  Railway  Returns  for  England  and  Wales,  Scotland  and  Ireland  for  the 
year  1890.  London  1891. 

b)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  share  and  loan 
capital,  traffic  in  passengers  and  goods  and  the  working  expenditure  and 
net  profits  from  Railway  working  of  the  Railway  Companies  of  the  Uni- 
ted Kingdom  for  the  year  1890.  London  1891. 

8.  Fiir  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statistique  des  chemins  de  fer*frau<;ais  nu  dl  decembre  1^88.  Documents 
divers. 

Premiere  partie:  France.  Interet  general.  Paris  1892. 

Deuxieme  partie:  France.  Interet  local.  Algeric  et  Tunisie.  Paris  1892. 

b)  Statistique  des  chemins  de  fer  fran«;ais  an  31  decembre  1888,  1889 
et  1890.  Documents  principaux.  Paris  1890,  1891  et  1892. 

Vom  franzosisehen  Ministerium  der  bftentlichen  Arbeitcn  veroftentlicht.) 


Die  nachfolgenden  statistischen  Augaben  fiir  die  deutschen  Eisen- 
baiinen  beziehen  sieh  auf  die  vollspurigen  Balmen  fur  dftentlichen  Verkehr 
(ohne  Schmalspurbalmen),  wiihrend  bei  den  franzosisehen  Augaben  die 
schmalspurigen  Eisenbahnen  mit  einbegriffen  sind  (jedoch  ohne  Industrie- 
bahnen).  In  der  englisehen  Statistik  felilt  eine  Unterscheidung  zwischen 
Voll-  und  Sehnialspurbahnen. 

Zur  Erleiehterung  der  Uebersicht  sind  die  grdlseren  statistischen 
Zahlenangaben  auf  Millionen  und  die  Prozentzahlen  auf  1 Deziniale 
abgeru  ndet. 


*)  Vergl.  Archiv  1891  8.  1051  u.  If.:  ,.Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands 
und  Frankreichs  in  den  Jahren  1887  bis  1889  “ 
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I.  Ausdehnung  and 


D e u t s c h 1 a 

n d ») 

E 

u g 1 a n d 

4> 

Gegen*  t a n d -) 

1888/89 

1889  90 

1890/91 

1888 

1889 

1890 

Bahnliinge  (Eigen thumsliinge)  . . km 

40  083 

40  982 

41  8?9 

fi)3l  878 

32088 

32297 

davon  sind: 

Staatsbahnen 

35230 

36  584 

37  944 

— 

— 

— 

in  Prozenteu  der  Bahnlhnge  . «/n 

87,9 

89,a 

90, 

— 

| 

doppelgleisig km 

11  849 

12  449 

12  692 

fiJ  17  332 

17  462 

17661 

in  Prozenteu  der  Bahnlange  . „ 

29, 0 

30,4 

30,3 

54,4 

64, « 

o4.; 

Es  kommen  an  Balmlauge  auf  je: 

100  (ikm  Fliiche km 

7,40  | 

7,57 

7,7* 

10,i 

10,2 

KM 

10  000  Einwohner „ 

Betriebslange: 

8,:u 

8,44 

8,50 

8,4 

8,3 

6^ 

am  Jahresschlufs „ 

40  295 

41  221 

42  104 

6)  81  878 

32<»88 

32297 

im  Jahresdurchschnitt  ....  „ 

Lange  der  Schmalspurbahneu  fiir  iift'ent- 

39  724 

40  600 

41  631 

— 

— * 

— 

lichen  Verkelir km 

819 

873 

1 051 

— 

— 

— 

Verwendetes  Anlagekapital : 

iiberhaupt Mill.  M 

10075,4 

10  259," 

10  456,1 

17  293,» 

17  531,9 

17  949-; 

fiir  1 km  Bahnl&nge M. 

Von  dent  verwendeten  Anlagekapital 

251  090 

252268 

250  390 

542511 

546  364 

555  762 

sind  beschafft: 
a)  bei  den  Staatsbahnen: 

(lurch  Staatsanleihen  und  aus  extra- 

• 

ordinitren  Fonda  u.  dergl.  Mill.  M 

9 260,» 

9 480,3 

9 721,5 

— 

-• 

— 

b)  bei  den  Privatbahnen : 

(lurch  Ausgabe  von  Aktien  „ 

482,  t 

458,i 

412," 

6 446, s 

6 524,6 

6 641  •' 

„ Ausgabe  von  Obligationeu  „ 

282,1 

293,v 

289,-t 

6 470,1 

6 548,9 

6 657-' 

„ schwebende  Schulden  „ 

45,s 

28,7 

28,6 

— 

— 

— 

n sonstige  Beschaffungen  „ 
„ Anleihen  und  Schulden 

*)  4,7 

4,2 

4,2 

— 

— 

— 

(loans  and  debenture 
stock)  „ 

— 

4 377,0 

4 458,1 

4 660  J 

')  Fiir  die  Urarechnnng  gelten:  1 mile  (engl.)  = l,tion  km;  1 S'*  = rund  20  .//;  1 d = rand 
*)  Etwaige  Abweichungen  gegen  frilhere  Angaben  beruhen  auf  den  neueren  Feststellung** 
®)  Die  Angaben  fiir  Deutschland  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr. 

*)  Die  Angabeu  fiir  England  (Vereinigtes  KOnigreich)  gelten  fiir  das  Kalenderjahr. 
s)  Die  Angaben  fiir  Frankreich  • europ&isches)  gelten  fur  das  Kalenderjahr. 

6)  Die  Abweichungen  gegen  die  fruheren  Zahlenangaben  beruhen  darin,  dais  als  Umrecb- 

7)  Olme  die  Strecken  auf  freindem  Gebiete  und  die  Industriebahnen. 

*)  Aufserdeni  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  beistehende  Geldbetr&ge  aufgefUhrt.  ohae 
'•’)  Angaben  liegen  fttr  1889  und  1890  nicht  vor. 

lrt)  In  den  vorstehenden  Lilngenzahleu  mitenthalten  und  zwar  fiir  18-8  = 1 072  kn» 
ll)  Das  Original  zeigt  auf  8.  164  einen  Druckfehler  beim  ^Capital  realist'*  d'obligation>* 
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Anlagekapital. l) 


Fran 

1888 

k r e i 
1889 

c h ■•) 

1890 

Zunahme  oc 
Deutschland 
B e t r a g in  % 

er  Abnalune  in 
England 
B e t r a g in 

1890 

°o 

gegen  1888 
Frankreich 
B e t r a g in 

% 

7 1 35088  7) 

36  149 

1 ) 36  672 

+ 1 796 

4, * 

1 

419 

4- 

1,3 

4-  1 634 

+ 

4,7 

2 408 

2 499 

2 528 

+ 2714 

+ 

7,7 



+ 60 

+ 

2,4 

7,o 

6,9 

6,9 

+ 2,7 

+ 

3,4 

— 

— 0,1 

— 

1.4 

13  350  ») 

— 

— 

-4-  843 

• + 

7,1 

+ 

349 

+ 

2a* 

— 

38,i 

— 

-t-  0,7 

-j- 

2.4 

+ 

4>,  3 

+ 

0»fa 

— 

(5,6 

6,9 

7,o 

+ 0,31 

+ 

4,o 

+ 

0,2 

4- 

2-0 

+ 0.4 

+ 

6.<> 

9,2 

9,'* 

9, fa 

+ 0,17 

+ 

2,0 

+ 

O.t 

+ 

1,2 

+ 0,4 

+ 

4.3 

35014 

86  093 

36  633 

+ 1809 

+ 

4.:. 

+ 

419 

’ + 

1.3 

+ 1 619 

t 

4, fa 

34  412 

35  569 

86288 

+ 1 907 

•4- 

4."* 

— 

+ 1876 

+ 

5, A 

10)  _ 

— 

— 

+ 152 

+ 

18, fa 

— 

11  234,: 

11  511.9 

1 1 698,4 

+ 380,7 

4 

3,s 

4 

655, a 

+ 

3,9 

+ 463,7 

+ 

4,» 

320  773 

318  969 

319  447 

— 706 

0.3 

+ 13  261 

4- 

2.4 

— 1 326 

44.4 

645, <i 

549,4 

559,8  ' 

+ 4tK),fa 

+ 

5,o 

— 

+ 14, s 

+ 

2,7 

1 2517,* 

1 3o9,r 

1 805,3 

— 70,1 

— 

14,:. 

+ 

194.0 

4- 

3,0 

4-  7,« 

+ 

O.fa 

8 237,1 

8 440,; 

11 ) 8 523,2 

•+  7,7 

+ 

-V 

+ 

187.7 

4- 

2,9 

+ 285,* 

+ 

3,:. 

— 

— 

— 

— 17,0 

— 

37,2 

— 

• 

- 

— 

1 154,9 

1 212,i 

1 310,2 

0,a 

— 

10, 

— 

- 

+ 155.3 

4-  13.4 

— 

— 

— 

... 

4- 

273.2 

+ 

6.2 

... 

Hi  1 ton  (engl.)  = 1016  kg;  l Franc  = rund  <>,*«,// 


nungszahl  fur  die  engl.  mile  = 1,609  km  (bisher  rund  l,«i  kim  angenomiuen  ist. 
n ah ere  Angabe  iiber  die  Art  der  Beschaft'ung. 
fiir  1889  = 1 r»43  km;  fiir  1890  = 1 799  km. 

n&mlich  11  532127  852  Frcs.  statt  10  632  127  852  Frcs.  (wie  die  Suminirnng  ergiebt). 
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2.  Betriehsniittel  uni 


D e 

u t s c b 1 

a n d 

E n 

gland 

0 egen stand 

1888/89 

1889/90 

1 

t 

1890/91 

1888 

1889 

18&J 

I.  Bests  n d. 

Lokomotiven : 

i 

iiberbaupt 

StUck 

13  107 

13  496 

14  188 

15  694 

15  924 

16*7 

auf  10  km  BetriebslRnge  . 

W 

3,8ft 

3.27 

3.37 

1.02 

4.26  • 

is- 

Personemvagen: 

iiberbaupt 

24  380 

25  404 

26  399 

35548 

36  137 

37  ■»*' 

auf  10  km  Betriebslange  . 

11 

6,0'. 

6,i»> 

6,27 

1 l.is 

11.26 

11.*' 

Sitz-  u.  Stehpliitze  derselben 

Anzabl 

1 041  5(K) 

1 079  882 

1 115  427 

?) 

— 

— 

— 

Zahl  der  Acliseu 

StUck 

53  843 

56008 

58  290 

— 

— 

— 

(repack-,  Oiiter-  u.  sonst.  Wagen 

262  250 

273  559 

287  704 

4 -,r 
/« 

>12551 

531  <>96 

554  391 

auf  lo  km  Betriebslange 

H 

65.  l 

66.i 

68,3 

160,8 

165, ft 

171.: 

Zalil  der  Achsen  derselben  . 

n 

534  241 

556  851 

585  302 

*) 

— 

" — 

— 

Tragfabigkeit  derselben  . . 

t 

2 571  397 

2 688  406 

2 906  842 

— 

— 

— 

Postwagen 

Bescbatfungskosten : 

Stilck 

1 60-4 

1 647 

i 

1 644 

— 

— 

der  Lokomotiven  (einscbliefs- 
licli  Tenden 

Mill..// 

588,1 

597.1 

61 8, ft 

— 

— 

der  Personemvagen  . . . . 

n 

191.3 

201, ft 

213,» 

— 

— 

- 

der  Gepiick-.  G liter-  u.  dergl. 
Wagen 

764.0 

794,6 

839,6 

— 

— 

- 

IT.  L e i s t u n g e n. 

Die  eigenen  mid  freniden  Lokomotiven 
leisteten: 

at  Lokomotivkm 

. Mill. 

435, ft 

471,« 

513,6 

*) 

— 

— 

- 

auf  1 km  durcliscbnittliclu* 
Betriebslange  . . . . 

Anzabl 

10963 

1 1 593 

12  338 

— — 

-n- 

— 

b)  Nutzkm 

Geleistete  Wagenachskni: l) 

. Mill. 

289,7 

311,4 

338, ft 

* — ’ 

— 

von  Personemvagen  . . . . 

• W 

2019.1 

2 219, ft 

2 447,1 

0 

— 

— 

- 

„ (repack-  und  Gilterwagen 

• n 

9 262, «.* 

9 iK)6.o 

10  103.7 

— 

-- 

- 

..  Postwagen 

233,8 

245,7 

256, s 

— 

— 

- 

Insgesamint  ........ 

11  515,3 

12371,2 

12  807,6 

— 

— 

- 

auf  1 km  durchscbnittliclie  Betriebs- 
lange   . . Anzabl 

28{  1 882 

304  262 

307  645 



. ■ 

— 

')  Ant  den  eigenen  Betriebsstrecken. 

*)  Angaben  fen leu. 

m Die  Quelle  giebt  „Wagenkilometer“  an.  Dieselben  siml  znr  leichteren  Vergleicli^ 
4)  Darunter  an  Giltcrwagen  (Waggons  of  all  Kinds  used  for  the  conveyance  of  live 
1890  = 526  415  .Stuck. 
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eren  Leisttuigen. 


Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahiue 

in 

1890  gegen  1888 

1888 

1*81* 

1*90 

Deutschland 
Betrag  in  % 

En  gland 
Betrag  in 

0 j 
10 

Frankreich 
Betrag  in  n/o 

9 814 

9871 

9 914 

4 

1081 

4- 

4 543 

4 

3,i 

4 100 

4 i,o 

2,*o 

2,73 

2,70 

+ 

0,13 

4*  3,7 

4 O.n 

4 

2.3 

0,10 

— 3,5 

22766 

23  179 

23  322 

4 

2018 

4“  8, 3 

4 1520 

4 

4,3 

4 556 

4 2,« 

6,:>o 

6,43 

6,37 

4 

0.33 

4 3,o 

4 0,33 

l 

4 

2,9 

— 0.13 

— 2,o 

— 

— 

— 

4 

73  927 

4 7,1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

4 447 

4 8,3 

— 

— 

— 

253  126 

256  612 

260  43* 

4 

25  454 

4 9,7 

441840 

4 

8,3 

4 7 312 

4 2,9 

72,  v 

71,  t 

71si 

4 

3,3 

4 4,9 

4 10,9 

4 

6,8 

M 

- 1,5 

— 

— 

4 

51  061 

4 9,o 

— 

— 

— 

— 

— 

-f  335  445 

4'  13,3 

— 

— 

— 

— — 

— 

■ 

4- 

i 

00 

4 3,7 

— 

— 

— 

— 

+ 

30,4 

4 5,3 

— 

— 

— 

4* 

22.t 

4 11,5 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

75, o 

4 9,9 

— 

— 

— 

268,4 

i 

285,i 

297,i 

4- 

78,1 

4 17,9 

4 28.7 

4 10,7 

7800 

8016 

8 187 

4 

1 375 

4 12,6 

— 

4 387 

4 5.*> 

— 

— 

— 

4 

48,  h 

4 16,8 

— 

— 

— 

3)  2 021,s 

*)  2 167, u 

*)  1954.0 

4- 

428,o 

4 21,3 

— 

— 67,9 

- 3,4 

6S84,i 

7 337,o 

7 625,0 

4- 

*40,8 

4 9,i 

— 

4 740,9 

4 10, < 

— 

— 

— 

4- 

23, s 

4 10,1 

— 

— 

— 

* 906,0 

9 504,i» 

9 579,o 

4-  1 21*2.3 

4 11,* 

— 

4 673,o 

4 7,o 

258  800 

267  200 

264  000 

4 

17  763 

4 6,i 

— 

4 5 200 

4 2," 

aQf  tiWagenachskilometer1*  uingeschatzt. 

minerals  or  general  merchandise)  flir  188*  = 4*6  08*  Stuck,  fttr  1889  = 503260  Stuck  und  fur 
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3.  Finuiiefr 


Deutschlan  d 

E n 

gland 

G e g e n s t a n d 

i 

1888/89 

1889/90 

1890/91 

1888 

1889 

m 

a) 

Einnahme  ausdera  Personenverkehr : 
1.  Klasse Mill.  .// 

13,  8 

15, » 

16,3 

1 

60,* 

63,> 

& 

2.  n « 

81,6  ' 

86,* 

91,7 

53,8 

54,i 

fe- 

3. 

148,4 

158,8 

166,o 

— , 

— 

- 

4>  « n 

49,i  1 

54,i 

61, s 

i 

— 

- 

M ilitiir „ 

7,1 

7,7 

10,i 

— 

— 

- 

3.  Klasse  u.  Parlamentsziige  „ 

— 

— 

— 

373,8 

395.7 

4*4-- 

Zeitkarten  (Season  or  perio- 
dical tickets) „ 

— 

— 

— 

41,0 

43,9 

Nebeneinnalunen  (Gepiick , 
Hunde  und  Sonstiges)  . „ 

9, a , 

10,7 

11.3 

90.3 

95.t 

WCi 

Gesammteinuahrae  .... 

309, a 

333,9 

357,0 

619,7 

652,6 

filr  1 km  durchschnittliche 
Betriebsl&nge // 

7 934 

8 350 

8 725 

*)  19  441 

20  885 

21* 

b) 

Einnahme  aus  dem  Giiterverkehr : 
Eilgut Mill..// 

19,8 

20,3 

20,6 

_ 

— 

Frachtgut „ 

716, 8 

771,3 

777,6 

— 

— 

- 

Postgnt „ 

1,3 

1,3 

1,4 

— 

— 

- 

Militargut „ 

2,7 

2,9 

3,9 

— 

— 

— 

Dienstgut 

25, <; 

28,6 

31,1 

— 

— 

— 

Viehverkehr  „ 

28,  * 

25,7 

25,o 

27,i 

26." 

X- 

Mineralklasse  (minerals)  . „ 

— 

— 

— 

328,3 

341,o 

S50s 

Allgemeine  Giiter  (general 
merchandise) ,. 

— 



— 

424,s 

453,9 

46o- 

Nebenertrftge 

21,3 

22,a 

22.4 

— 

— 

- 

Gesammteinnahme  ....  „ 

810,7 

873,3 

882,o 

776,1 

821,7 

544* 

fllr  1 km  durchschnittliche 
Betriebslange // 

20  456 

21  526 

21  239 

2)  24  318 

25606 

m' 

c) 

Sonstige  Einnahmen  . . . Mill.  M 

1 1 46,o 

) 57,3 

M 61.8 

63,i 

66,1  ' 

6; 

Gesammteinnahmen : 

iiberhaupt 

‘•1  166,6  | 

)1  264,7 

4)  1300,9 

1 457.9  1 

540.i 

13»- 

fiir  1 km  durchschnittliche 
Betriebslange  . ...  Jl 

29  368' 

31  104 

31248 

*)  45  734 

48000 

anf  KMX)  Nutzkm  ....  „ 

4 027 

4 061 

3 843 

— 

— 

— 

auf  1000  Zugkm  ....  „ 

— 

— 

— 

8 112 

3159 

P.5 

1)  Ausschlielslich  Pachtzins.  Die  Betriebseinnahmeu  betrugen  eiuschl.  Pachtzins  fiir  1& 

2)  Die  Abweichuugeu  gegen  (lie  frttheren  Zahlenangaben  beruheu  auf  der  geanderten 

3)  Ohne  Verkehrssteuer.  Dieselbe  stellt  sich  fttr  18%  auf  70.4  Mill.  M. 

4 Einschliefslich  Viehverkehr.  Der  Betrag  im  Viehverkehr  stellt  sich  fiir  1888 
*)  Recettes  diverges  et  annexes. 
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Ir^ebnisse. 


Frankreich 


Zunahme  Oder  Abuabme  in  1890  gegeu  1888 


1888 

1889 

1 

1890 

Deutschland 
B e t r a g in  °/o 

England 
B e t r a g in  "/f, 

Fra  nkreich 
B e t r a g in  'Vo 

► 

4- 

2,4 

4-  17,5 

4“  3,i 

: 4*  5,o 

i 

3'- 

267,4 

3) 

308,o 

*>  284,3 

4- 

10,1 

+ 12,i 

— l,o 

— 1,? 

+ 

16,9 

4“  5,3 

4- 

17,6 

4~  H»s 

— 

— 

1 

— 

— 

+ 

12,7 

4-  25,s 

— 

1 

— 

— 

— 

+ 

3,0 

4-  42,3 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4-  49,i 

4-  13,i 

J 

— 

_ 

— 

- 

- 

— 

4"  &!3 

4- 12,9 

— 

71,4 

74,:. 

78,6 

+ 

1,3 

4'  l3,o 

4-  io,t 

4-  11,3 

4- 

2,2 

4-  3,i 

3) 

338,  * 

*> 

382,5 

:1)  357,9 

1 

4- 

47,i 

t 4-  15,3 

4~  66,9 

4-  10,8 

4- 

19,1 

4-  5,6 

9 845 

10  753 

9 864 

1 

4- 

791 

4*  MV» 

4-  1 817 

‘ 4“  9,3 

4- 

19 

4-0,3 

— 

— 

4- 

1,1 

1 

r 

<1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

+ 

60,8 

4-  8,:> 

— 

— 

- 

_____ 

— 

— 

4" 

0,i 

4- 10,4 

— 

— 

— 

— 

— 

4- 

l,a 

4-  41, « 

— 

— 



- 

— 

— 

4- 

5,:. 

4-21,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4- 

1.* 

‘4-  4,9 

4-  o,4 

■4-  I.* 

— 

I 

I 

t 

4"  27,7 

4*  8,*; 

l 

( 

475,7 

495,7 

518,« 

1 

4- 

42,7 

4-  9,o 

1 

1 

— 

— 

4-  41,2 

4"  9,7 

. 

i 

24,1 

4) 

25, :> 

24, a 

4- 

l,i 

4-  5, 2 

— 

— 

4- 

0,i 

4“  0,6 

499, 3 

521,  3 

542,6 

4- 

71,3 

4-  8.H 

4-  69,3 

4-  8,9 

4- 

42,8 

4-  8,6 

14  523 

14  652 

1 

14  954 

4- 

7a3 

4-  3,h 

4- 1 «35 

4“  7,5 

4- 

431 

4"  3,o 

5) 

35,  s 

34,i 

•s)  88,6 

-f- 

15, H 

4-  34,4 

4-  4,9 

4“  7,8 

— 

1,9 

— 5,5 

874,1 

937,  * 

934,1 

4*  184,3 

4"  11,3 

4- 141,1 

4-  9,7 

+ 

6O.0 

4-  6,9 

25  400 

! 

1 

26  365 

25  742 

4-  1 880 

4"  5,4 

4-3  774 

1 

4“  8,3 

4“ 

342 

4-  1,3 

— 

— 

1 

1 

— 

184 

— 4,5 

— 

— 

3 788 

1 

— 

i ~ 

1 

4-  58 

-j-  1,9 

I - 

1 

= 1 169,o  Mill.  Jl,  t'lir  1889  = 1 267, i Mill.  Jl  und  fUr  1890  = 1 303.o  Mill.  . // 
rechnuugszahl  ftlr  die  engl.  mile  = l,«»  (bisher  l,ei). 

21, i Mill . M.  filr  die  Hanptbahnen. 


Digitized  by  Google 


1206  l^e  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  a.  Frankreichs  von  1888 — 1890. 


Deutschland 

England 

Qegeusta n d 

1888,89 

1 

1889  90 

1890/91 

1888  1889 

1>S*' 

Einnahme  ausdem  Personen- und 

1 

Giiterverkehr: 

! 

iiberhaupt 

Mill.  Jt. 

1 120,6 

1207,1 

1 239,o 

1 394,  s 1 474,3 

1 SSL- 

fiir  1 km  durchschnittliche 

Be- 

1 

triebs  Hinge 

. . M 

28  213 

29  689 

29  763 

')  43  754  45  941 

47  H 

auf  1000  Nutzkm  .... 

3 868 

3 876  , 

3 660 

— 

- 

auf  KXK)  Zugkm 

Betriebsausgabeu: 

— 

— I 

— 

2 977  3 023 

3 m? 

Allgemeine  Verwaltuug: 

1 

i 

im  Ganzen 

Mill.  M 

63,2 

71,5 

77,* 

3)  103,o l *  3 4)  UR* 

3)  lllv 

fiir  1 km  durchschnittliche  Be- 

triebslange  .... 

. . .V/ 

1 591 

1758 

1 858 

3 270  3 418 

auf  1000  Nutzkm  . . . 

218 

230 

229 

— — 

- 

Bahnverwaltung: 

im  Ganzen 

Mill.  M 

161,2 

173.7 

200,2 

*)  123.9  *)  13U 

*i  Mu 

fiir  1 km  durchschnittliche  Be- 

triebslange  .... 

. . M 

4 059 

4 271 

4 809 

3 878  4*«90 

4 tO 

auf  1000  Nutzkm  . . . 

557 

558 

591 

— — 

— 

Transportverwaltung: 

im  Ganzen 

Mill.  JC 

395.1 

437.9 

505, « 

5)  500,4  5 * 531.J 

377 

fiir  1 km  durchschnittliche  Be- 

triebslange  .... 

. . M. 

9 945 

10  772 

12  150 

15  674  16882 

17  v 

auf  1000  Nutzkm  . . . 

• r 

1 364 

1 40li 

1 494 

— — 

- 

Gesam  nit  ausgaben: 

iiberhaupt 

Mill.  Jl 

2;  619,5 

“1  683, t 

2)  783,* 

*)  755.3  <m  801-f 

6) 

fiir  1 km  durchschnittliche 

Be- 

triebslange 

. . M. 

15  596 

16  801’ 

18  818 

7)  23  692  7 ) 24  990 

• ■ & 7t‘ 

auf  1000  Nutzkm  . . . . 

2 138 

2194 

2 314 

— — 

— 

auf  100<)  Zugkm 

— 

1 

— 

— 

8)  1 612  8-  1 644 

* i;t 

in  Proz.  der  Betriebseinnahmen  "/„ 

53.U 

54,tnt  • 

60,22 

51,«  52.i 

3J 

ll  Berichtigte  Ziffern. 

a)  Ausscliliel'slicb  der  Kosten  lur  ergebliche  Erganzungen  u.  s.  w.  and  des  Pachtiifc" 
= 802,3  Mill.  Jt. 

')  General  charges,  rates  and  taxes,  government  duty.  Compensation  for  personal 
diture.  (Fur  1 890  einschl.  53  185  welche  von  der  Nord  Londonbahn  fiir  den  Betrieb  n-- 

4)  Maintenance  of  way,  works,  &c. 

ft)  Lokomotive  power,  repairs  and  renewals  of  carriages  and  wagons,  traffic  expt*:: 

Einschliefslicn  Nebeuausgaben.  Die  Ausgaben  fiir  Dampfschiffe,  Kaniile  tind  Hafen  jtdis 
Betriebsau8gaben  betragen  fur  1888  — 727,3  Mill.  JC , fiir  1889  — 771, a Mill.  M,  und  fiir  *' 

7;  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  fiir  1 km  durchschnittliche  Betriebslange  stellft  & 

8)  Auf  1 000  Zugkm  ergaben  die  eigentlichen  Betriebsausgaben  in  1888=  1552 
*•')  Einschliefslicn  Nebeuausgaben.  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  betragen  for 
Eiuschliefslich  recettes  diverses.  (Verkehrseinnahmen.) 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahme 

in  1890  gegen  1888 

Deutschland 

England 

F rankreich 

1888 

1889 

1890 

_ _ 

-- 

— 

B e t r a g 

in«/0 

B e t r a g 

in  % 

B e t r a g 

in  % 

1*')  861,.* 

t0)  922, s 

10)  919,3 

8-  1 18,« 

4-  io,6 

4-  136,a 

+ 9,s 

+ 58.o 

+ 6,7 

25  029 

25  946 

25  332 

+ 1 550 

4-  5,  '•> 

+ 3 649 

+ 8,3 

+ 808 

+ M 

— 

— 

— 

— 208 

— 5,4 

— 

— 

— 

— 

3 733 

_ 

_ 

+ 59 

+ 2,o 

— 

— 

51,i 

i 

— 

+ 14,3 

4-  22,4 

+ 10,9 

+ 10,5 

— 

— 

1 486 

1 

— 

+ 267 

4-16,* 

+ 260 

+ 7,9 

~ 

— 

— 

— 

— 

+ 11 

4- 

— 

— 

— 

— 

90,:. 

— 

-f  89,o 

4-  24,1 

+ 16,s 

+ 13,5 

— 

— 

2 630 

— 

— 

-f-  750 

4*  18v* 

+ 472 

+ 12,2 

— 

— 



— 

— 

+ 34 

1 4~  6,i 

— 

— 

— 

— 

803,a 

— 

— 

-J-  1 10,. 

» 

4~  28,o 

+ 77,1 

+ 15,1 

— 

— 

8 812 

— 

— 

+ 2 205 

+ 22, a 

-f-2176 

+ 13,9 

— 

— 

— 

| 

! 9)  488,4 

— 

+ 130 

+ 9,r. 

— 

— 

— 

— 

a)  461,i* 

9)  495.1 

+ 163.9 

+ 26,4 

+ 108,:. 

+ 14, « 

+ 33,2 

+ 7,2 

13  423 

13  730 

13  644 

4-  3 222 

+ 20,7 

+ 3 053 

+ 12.9 

4-  221 

+ 1>6 

— 

| 

— 

4*  176 

+ 8,2 

— 

__ 

— 

— 

2 602 

— 

— 

— 

+ 100 

+ 

— 

— 

52, s 

52o 

53,o 

4-  7.ii 

+ 13,4 

+ 2,2 

+ 4,2 

+ 0,2 

+ 0,4 

Die  Betriebsausgahen  betragen  fiir  1888  633,*  Mill..//,  fiir  1889  = 701, * Mill.  *//  und  fiir  1890 

tor  damage  and  loss  of  goods,  legal  and  parliamentary  expenses,  miscellaneous  working  expen- 
Linien  eingenominen  nnd  bei  der  Gesammtausgabe  in  Abzng  gebracht  sind.) 

(coaching  and  merchandise). 

sich  in  1^88  auf  1 394  819  g,  in  1889  ant'  1518760  $f,  in  1890  auf  1 634  070  Sf.  Die  eigentlichen 
=r  831.1  Mill.  .//. 

in  1888  auf  22822*//,  in  1989  auf  24  040.//  und  in  1890  auf  25  730  .//. 

— 1 582  und  in  1890  — 1 648  ft. 

— 444.?  Mill.  *//,  fiir  1889  = 469, s Mill.*//  nnd  fiir  18)0:=  476.1  Mill  .//. 
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Gegenstand 

Deutschland 

1 

1888/89  1889/90  1890/91 

i 

England 

1 

1888  1889 

1890 

Die  Betriebsausgaben: 

fiir  je  1000  Zngkm  = ..//  . . . 

1 562 

1 582 

1 64* 

setzen  sich,  wie  folgt,  zusammen: 
Bahnunterhaltung // 

— 



— 

264 

269 

270 

Lokomotivzugkraft 

— 

— 

— 

409 

430 

472 

Betriebsmittel „ 

— 

— 

— 

156 

154 

155 

Verkehrsausgaben  „ 

— 

— 

— 

501 

503 

517 

Allgemeinkosten „ 

— 

— 

1 

74 

72 

71 

Steuern „ 

— 

— 

— 

92 

91 

Regierungsabgaben „ 

— 

2)  14 

*)  14 

>i  IS 

Entschiidigungen : 

fiir  Personenverletzungen  . . „ 

4 

10 

9 

fiir  Giiterbeschadiguug  . . . „ 

— 

— 

— 

7 

8 

9 

Rechtsbeistand  nnd  Parlaments- 
kosten  „ 

_ _ 



i 

10, 

11 

IS 

Sonstige  Kosten „ 

— 

— 

— 

21 ; 

20 

21 

U e b e r a c h n f s : 

im  Ganzen Mill..// 

')535,v 

D 565,7 

i 

*)  500,7 

i 

3)  702,6 

s)  738,6 

3)  735.i 

fiir  1 km  durchschnittliche  Be- 
triebslange M 

13  772 

14  303 

12430 

22042  | 

23  019 

2276S 

auf  1000  Nntzkm „ 

1 888 

1 867 

1 529 

t 

— 

— 

anf  looo  Zugkni „ 

— 

— 

— 

*)  1 500 

*)  1515 

145' 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  % 

5,40 

5,60 

4, *6 

4,06 

4,21 

in  Prozenten  der  Roheinnahmen  „ 

45, 7a 

44,64 

38,42 

48,2 

49,:* 

45.» 

Staatszinszuschiisse  (fiir  iibernonimene 
Zinsbiirgschaft) Mill.  M. 

— 

— 

- 

1 

- 1 

— 

— 

l)  Unter  Reriicksichtigung  sanimt liclicr  Einnahme-  und  Ausgabetitel  des  Buchungstormnlar?. 
nnd  des  Pachtzinses)  fiir  1888  = 547, i Mill.  M , fur  1889  = 581, .s  Mill. .//  nnd  fur  1890  = 617, s Mill- 
a)  Nnr  fiir  Grofsbritannien.  In  Irland  wird  keine  Abgabe  von  den  Bahnreisenden  erhober 
3)  Per  Betriebsiiberscliufs  stellt  sich  fiir  1888  anf  667,  ' Mill.  .//..  fiir  1889  anf  702,-  Mill. 

')  Der  eigentliche  Betriebsiiberschufs  fiir  1000  Zngkm  betragt  in  1888  = 1 425  .//,  in  19® 
')  Die  Angaben  beziehen  sich  anf  das  Hanptbahnnetz. 

'•)  Dor  Retriebsiiberschurs  hetrng  in  1888  — 416, « Mill.  .//.  in  1889  = 453,4  Mill.  J1 
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Frankreich 


Zunahme  Oder  Abnahme  in  1890  gegen  1888 


1888 

1889 

1890 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  % 

Betrag 

in  n/n 

Betrag 

in  % 

) 1 944 

i 

- ! 

i 

— 

- * 

+ 

96 

+ 6,2 

_ 

1 

1 

392 

_ 

— 

— 

— 

+ 

15 

4-  5,7 

— 

— 

656 

I ! 

— 

— 

+ 

63 

1 

“f-  15,4 
— 0,6 

— 

« 

1 

| - 

680 

104 

l 

— 1 
i 

— 



— 

+ 

16 

3 

3 

+ 3,2 

— 4,0 

— 3,3 

— 

t 

- 

112 

i 

i 

- 

1 

— 

— 

— 

+ 

+ 

1 

6 

2 

- 7,2 

125," 
-J-  28,6 

— 

— 

— 

+ 

3 

+ 30,o 

— 

* 

t 

i 

* 

!)  412,2 

•)  449,4 

fi)  439,o 

— 34,5 

— 6,4 

-f-  32,6 

4"  4,6 

4-  26,8 

i 

+ 6,5 

1 1 977 

12  685 

12  098 

— 1342 

— 9,7 

+ 

721 

-f~  3,3 

+ 121 

+ 1>° 

— 

— 

— 

359 

— 19,0 

— 

— 

1 786 

— 

— 

— 

— 

— 

42 

--  2,8 

— 

— 

3,68 

3,90 

3,75 

— 0,54 

— 10,o 

+ 

0,04 

-f-  1,0 

4 0,07 

"h 

47.2 

47,9 

47,0 

— 7,36 

— 16,i 

— 

2,3 

— 4,8 

- 0,2 

- 0,4 

41,6 

19,2 

39,6 

— 

— 

— 

— 2,0 

— 4.8 

)er  Betriebsiiberschufs  betriigt  unter  Ausschlufs  der  Kosten  ftir  erhebliche  Erganzungen  u.s.  w. 

Sail  way  passenger  duty.) 
nd  fttr  1890  auf  699, o Mill.  M. 

- 1 441  M nnd  in  1890  = 1 888  .// 

a 1890  = 442, * Mill.  .✓/ 
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4.  Verkekrv 


Gegenstand 

Deutschland 
1888/89  1889/90  1890/91 

E 

1888 

n g 1 a n d 
1889  m 

Persouenverkehr: 

Beforderte  Personeu  . . Mill.  Anz. 

339.9 

376,* 

426,1 

‘j  743.7 

l)  776,1 

•t&tlM 

Geleistete  Personenkm  „ 

9 208.-* 

10 172, » 

11224,» 

3 ) - 

— 

— 

Durchschnittl.  Fahrt  fttr  1 Person  km 

27.m 

26,99 

26,34 

*)  - 

_ 



Durchschnittsertrag: 

fttr  1 Person // 

0,88 

i 

(>,■*6 

0,81 

0.71  [ 

0.7? 

iia 

fttr  1 Personenkm 

3,26 

3, is 

3,08 

3)  _ 

— 

— 

Gttterverkehr: 

Beforderte  Gtttertonnen  . . Mill,  t 

197,9 

212,1 

215,9 

» 

■)  286,3 

2 >802.3 

*1 

Geleistete  Gtttertkm  . . Mill,  tkm 

20  280,1 

21  851.2 

22287,2 

3)  _ 

— 

— 

Durchschuittliehe  Fahrt  fttr  1 Gtt- 
tertonne km 

102,23 

103.03 

102.99 

s)  - 

Durchschnittsertrag: 

fttr  l Gtitertonne // 

3,9* 

4, 'to 

3,97 

2,71 

2,72 

in 

fttr  1 tkm $ 

3,90 

3,88 

3,86 

1 

s)  - 

— 

— 

Geleistete  Zugkm: 

in  Schnell-  u.Personenzttgen  Mill. Anz. 

130,2 

' 

4)  139,3 

154,7 

25o.2 

259,2 

.,  Gttterziigen „ 

103,9 

113,7 

124,9 

218.7 

223,6 

281,: 

,,  gemischten  Zttgen  ...  „ 

35.4 

36,s 

36,6 

4,7  j 

5-o 

5-i 

„ Arbeits-  u.  Materialztigen  „ 

3,7 

3.6 

3,6 

- 1 

— 

— 

ttberhaupt  

273,2 

293.4 

319,8 

468,6  j 

487,; 

durchschnittlich  auf  1 km  Anz. 

6 876 

7 216 

7 682 

14  698  I 

15  199 

1561c 

Auf  1 km  kommen  durchschnittl.  (rund): 

Personenkm Anzahl 

235  700 

254  400 

274  300 

3)  _ 

— 

— 

Gtttertkm 

7i 

510  400 

588  600 

585  5(H) 

— 

— 

— 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

auf  Personen-  und  Gep&ckverkehr  "/0 

26,56 

26,40 

27,45 

42,51 

4*2,36 

42* 

„ Gttterverkehr „ 

69,  <9 

1 

H9,o.s 

67,80 

53.16 

53,34 

Si-*' 

„ sonstige  Einuahmen  . . . . „ 

3,95 

4,55 

4,75 

4.33 

4,30 

U 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 
auf  allgemeine  Verwaltung  . . „ 

10,20 

10,47 

9,88 

i 

14.3 

14,3 

IS.: 

„ Bahn  verwaltung „ 

26.03 

25.42 

25,56 

17,0 

17.0 

164 

„ Transportverwaltung  . . . „ 

63,77 

64,11 

64,56 

68,7  j 

68,7 

68.4 

')  Eiuschliefslich  Karteuiuhaber  fur  1888  = 1 176909.  fur  1889  = 1 271*212  und  fur  \# 
' Minerals  and  general  merchandise.  Die  Abweichnngen  gegen  die  frttheren 
*)  In  der  englischen  Statistik  fehlen  diese  Angaben. 

4 Berichtigte  Zifter  iPruckfehler). 
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rgebnisse. 


Frankreich 


Zunahme  Oder  Abnahme  in  1890  gegen  1888 


1888 

1889 

1890 

Deutschland 

England 

Frankreich 

B e t r ag 

in  % 

B etrag 

in  % 

B e t r ag 

in  % 

233,8 

263,5 

251,6 

+ 

86,3 

+ 25,4 

+ 75,3 

+ 10,i 

+ 

17,9 

+ 7,6 

7 440,o 

8730,8 

8 069,8 

+ 2015,6 

+ 21,9 

— 

+ 

619,8 

+ 8,3 

31,8 

34,4 

32,3 

— 

0,76 

— 2,8 

— 

+ 

0,5 

+ 1,8 

1,14 

1,33 

1,13 

— 

0,07 

— 8,0 

+ 0,oi 

+ 

1,4 

— 

0,01 

— 0,9 

3,59 

3)53 

3,53 

— 

0,18 

- 5,5 

— 

— 

0.06 

- 1,7 

84,7 

89,9 

95,6 

+ 

18,0 

+ 9,i 

+ 21,7 

+ 

7,6 

+ 

10,9 

+ 12,8 

10  457,3 

11  113,5 

11  818,9 

+ 2077,1 

+ 9,9 

— 

+ 1 361,6 

+ 13,o 

123,4 

123,7 

123,6 

+ 

0,76 

+ 0,7 

— 

+ 

0,2 

+ 0,2 

5,61 

5,52 

5,43 

— 

0,01 

— 0,3 

+ 0,03 

+ 

1,1 

— 

0,18 

— 3,2 

4,55 

4,46 

4,39 

— 

0,04 

- l,o 

— 

— 

0,16 

— 3,5 

94,4 

— 

— 

24,5 

+ 18, H 

+ 18,o 

+ 

7,2 

— 

76,i 

— 

— 

+ 

21,0 

+ 20,2 

+ 17,4 

+ 

8,1 

— 

58,7 

+ 

1,2 

+ 3,6 

+ 0,4 

+ 

9,i 

— 

1,5 

— 

— 

— 

0,1 

— 2,3 

— 

— 

— 

230,7 

— 

— 

+ 

46,6 

+ 17,1 

+ 35,8 

+ 

7,7 

— 

— 

6 705 

— 

— 

+ 

806 

+ 11,7 

+ 918 

+ 

6,2 

— 

— 

216  200 

245  500 

222100 

+ 38600 

+ 16,4 

— 

+ 

5 900 

+ 2,7 

303  900 

312  500 

325  700 

+ 25  100 

+ 4,9 

— 

1 

T 

21800 

+ 7,2 

39,3 

41,5 

88,3 

+ 

0,89 

+ 3,4 

+ 9,43 

+ 

1,0 

— 

1,0 

— 2,6 

58,o 

56,5 

58,i 

— 

1,69 

- 2,4 

— 0,35 

— 

0,7 

+ 

0,1 

+ 0,3 

2,7 

2,o 

3,6 

+ 

0,90 

+ 20,3 

— 0,08 

— 

1,8 

+ 

0,9 

+ 38,3 

— 

— 

— 

0,32 

- 3,1 

— 0,6 

— 

4,2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0,47 

- 1,8 

- 0,1 

— 

0,6 

— 

— 

— 

— 

+ 

0,79 

+ 1,2 

+ 0,7 

+ 

1,0 

— 

— 

1 259  221. 

;rnhen  auf  der  Umrechnung  der  (bisher  engl.)  tons  in  Tonnen  (=  1 000  kg). 

Archiv  lUr  Eisenbuhnwesen.  1892.  7R 


Digitized  by  Google 


1212  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1888—1890. 


Aus  den  vorstehenden  Uebersichten  ergiebt  sich  Folgendes  uber  Zu- 
nahme  an  Babnl&uge,  Anlagekapital,  Betriebsmitteln  und  Verkehr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  ubertraf  am  Ende  des  Jahres  1890 
mit  41  879  km  Bahnliinge  das  Englands  urn  9 682  km 

und  „ Frankreichs  * 5 207  „ . 

Die  Zunahme  der  Bahnl&nge  in  den  drei  Jahren  1888  bis  1890 
betrug : 

fiir  Deutschland 1 796  km  oder  4,5  °/o 

„ England 419  „ * 1,3  „ 

„ Frankreich 1 634  „ „ 4,7  „ 

Der  Umfang  des  Staatsbahnnetzes1)  stellte  sich  Ende  1890: 
fur  Deutschland  auf  37  944  km  = 90,6  °/o  der  Bahnliinge, 

„ Frankreich  „ 2 628  „ = 6,9  „ „ „ 

Die  Zunahme  betrug  in  1890  gegen  1888  bei  den  Staatsbahnen : 

fiir  Deutschland 2 714  km  oder  7,7  % 

„ Frankreich 60  „ „ 2,4  „ . 


Beziiglich  der  doppelgleisigen  Strecken  ergab  sich  in  1890  gegea- 
iiber  1888  eine  Zunahme: 

fur  Deutschland  von  843  km  oder  7,1  % 

„ Eugland  „ 349  „ „ 2,0  „ . 


Die  Zunahme  beim  Anlagekapital2)  betragt  fur  1888/90: 
bei  den  deutschen  Eisenbahnen  . . \ 

3,8  °/o 

W • • / 


englischen 

franzosischen 


4,1 


Fiir  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  in  1890  gegenuber  1888. 
wie  folgt: 


a)  bei  den  Lokomotiven: 

fur  Deutschland  auf  8,2  °/o  (1  081  Stuck) 

„ England  „ 3,6  „ ( 643  „ ) 

„ Frankreich  „ 1,0  „ ( 100  „ ) 


b)  bei  den  Personenwagen: 

fiir  Deutschland  auf  8, a % (2013  Stuck) 
„ England  „ 4,3  „ (1520  „ ) 

„ Frankreich  „ 2,4  „ ( 556  „ ) 


*)  Die  englischen  Eisenbahnen  sind  sammtlich  Privatbahnen. 
a)  Das  kilometrische  Anlagekapital  hat  sich  bei  den  deutschen  und  franzbsischen 
Bahnen  am  0,3/0, « °o  vermindert,  bei  den  englischen  Bahnen  am  2,4  % vermehrt. 
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c)  bei  den  Gepiick-  und  Gutenvagen: 

fur  Deutschland  auf  9,7  °/o  (25  454  Stuck) 

* England  „ 8,2  „ (41840  „ ) 

„ Frankreich  „ 2,9  „ ( 7 312  „ ) 

Die  Zunahme  in  den  Gesammteinnahmen  betragt: 

bei  den  deutschen  Bahnen  rund  134,3  Millionen  m oder  11,5  °/0 

„ » englischen  „ „ 141, i „ „ „ 9,7  „ 

„ „ franzosischen  „ „ 60, o „ „ „ 6,9  „ 

Scheidet  man  die  „sonstigen  Einnahmen“  aus,  unter  denen  vielfaclie 
mit  dem  eigentlichen  Verkehrsdienste  nicht  unmittelbar  zusammenhangende 
Einnahmebetrtige  sich  befinden  und  sie  deshalb  aucli  in  der  englischen  Statistik 
bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  das  Zugkilometer  aufser  Betracht 
bleiben,  so  ergiebt  sich  fur  die  Verkehrseinnahmen  in  1890  gegen  1888 
eine  Zunahme: 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  rund  118,4  Millionen  m oder  urn  10,6  % 

„ „ englischen  „ .,  „ 136,2  „ „ „ „ 9,8 

„ „ franzosischen  „ „ „ 58,0  „ „ „ „ 6,7  „ 

Die  kilometrische  Einnahme  aus  Personen-  und  Guterverkehr  ist  ge- 
stiegen : 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  um  5,5  °/o 

,,  „ englischen  „ „ 8,3  „ 

„ „ franzosischen  „ „ 1,2  „ 

Auch  im  Personenverkehr  hat  eine  weitere  Zunahme  stattgefunden, 
und  zwar  ist  die  Einnahme  daraus 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  15,2  °/0 
„ englischen  „ „ 10,8  „ 

„ „ franzbsischen  „ „ 5,6  „ 

gestiegen. 

Die  Steigerung  der  Einnahmen  betrug  bei  den  deutschen  Bahnen: 


fur  die 

I. 

Klasse  . 

17,5  °/o 

II. 

12,4  „ 

III. 

11,9 

IV. 

25,8 

Dahingegen  bei  den  englischen  Eisenbahnen: 

fur  I.  Klasse -f  5»o  °/0 

„ III.  ,,  u.  Parlamentszuge  4- 13,1  „ 

„ Zeitkarten 4- 12,9  „ 

wOhrend  „ II.  Klasse  sich  eine  Abnahme  um  1,7  °/o  ergiebt. 

78* 
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Bei  den  franzosischen  Bahnen,  bei  denen  die  Einnahmen  nach  den 
einzelnen  Klassen  nieht  getrennt  sind,  betr&gt  die  Steigerung  der  Einnahme 
fur  I.  bis  III.  Klasse  zusammen  6,3  °/o- 

Zur  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben,  ab- 
gesehen  von  den  Nebeneinnahmen,  bei  den  deutschen  Bahnen  vorwiegend 
die  III.  und  IV.  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  ausschliefslieh  die 
III.  Klasse  und  die  billigeren  Parlamentsziige  beigetragen. 

Die  Zahl  der  beforderten  Personen  ist  gestiegen  in  18881890: 
bei  den  deutschen  Eisenbahnen  um  25,4  % 

„ englischen  „ „ 10, i ,, 

„ „ franzosischen  „ „ 7,6  „ 

Die  Steigerung  der  Zahl  der  geleisteten  Personenkilometer')  betrug: 

bei  den  deutschen  Bahnen 21,9  % 

„ „ franzosischen  „ 8,3  „ . 

Auch  ini  Giiterverkehr  sind  sowohl  die  Einnahmen,  als  auch  die  be- 
forderten Gutermengen  erheblich  gestiegen. 

Es  betrug  in  1888/1890  die  Zunahme  der  Gesammteinnahnie  aus  dein 
Guterverkehr: 

bei  den  deutschen  Bahnen  . . 8,8  % 

„ „ englischen  „ . . 8,9  „ 

„ „ franzosischen  „ . . 8,6  „ , 

\v S,h rend  die  kilometrische  Einnahme  im  Guterverkehr: 


bei  den  deutschen  Bahnen  um  . . . 3,8  °/o 

„ „ englischen  „ „ . . . 7,5  „ 

„ „ franzosischen  „ „ . . . 3,0  „ 

gestiegen  ist. 

Die  beforderten  Gutertonnen  und  getahrenen  Gutertonnenkilometer 
sind  gestiegen: 


bei  den  deutschen  Bahnen 
,,  „ englischen 

„ „ franzosischen  „ 


fur 


Gutertonnen 

8 I 

r 

+ 9,1  i 

-f  7,6 
+ 12,8 


Giitertkm 
+ 9,9 

+ 13,0 


Die  Zahl  der  beforderten  Gutertonnen  und  Tonnenkilometer  be- 
trug 1890: 


')  Fiir  die  englischen  Balmen  fehlen  in  den  Quellen  Angaben  hieriiber. 
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hei  den  deutschen  Bahnen  rund  215,9  Millionen  t (22  237,2  Millionen  tkm) 

„ „ englischen  „ „ 308, o „ „ ( — *)  „ „ ) 

„ „ franzfisischen  „ „ 95,6  ,,  ,,  (11818,9  „ „ ) 

Die  nachstehende  Zusamraensteliung  giebt  einen  vergleichenden  Ueber- 
blick  fiber  die  prozentuelle  Zunahme  der  Einnahmen,  Ausgaben  und  des 
Ueberschusses  ftir  den  Gesammtverkehr  in  1888/90: 


I 

fiir 

Es  betrug  die  prozentuelle  Zunahme: 

Einnahme 

_a 

Ausgabe 

ft 

Ueberschufs 

S 

bei  den  deutschen  Bahnen  .... 

4- 11,5 

+ 26,4 

- 6,4 

„ „ englischen  „ .... 

4-  9,7 

+ 14,4 

+ 4,6 

„ ,,  franzfisischen  „ .... 

4-  6,9 

+ 7,2 

+ 6,5 

Ffir  das  Betriebsjahr  1890  bezifferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und 
Ueberschufs  (in  abgerundeten  Zablen)  wie  folgt: 


Es  betrug  in  1890: 2) 

Einnahme 

Ausgabe 

Ueberschufs 

Millionen  JL 

bei  den  deutschen  Bahnen  .... 

1303 

802 

501 

(1 239) 

(783) 

(456) 

„ „ englischen  1 

1599 

864 

735 

(1 531) 

(831) 

(700) 

„ „ franzfisischen  „ 

934 

495 

439 

(919) 

(476) 

(443) 

Der  kilometrische  Ueberschufs  hat  sich  in  1888/90 

bei  den  deutschen  Bahnen  ura  9,7  °/o  vermindert, 

„ „ englischen  „ „ 3,3  „ 

„ „ franzfisischen  „ „ 1,0  „ vermehrt. 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 
von  1888  bis  1890 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  10, o % gefallen, 

und  ,,  „ englischen  „ „ 1,0  „ 

„ „ franzfisischen  „ „ 1,9  „ gestiegen. 

')  FUr  die  englischen  Bahnen  fehlen  in  den  Quellen  die  entsprechenden  Zahlen 
a)  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  Verkehrseinnahraen,  Betriebskosten 
und  BetriebsUberschufs. 
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Die  deutschen  Staatsbahnen  ergaben  in  1890/91  durehschnittlieh  4,89  % 
auf  das  verweudete  Anlagekapital,  w&hrend  die  deutschen  Privatbahnen 
nur  durehschnittlieh  4,52  °/o  erzielten. 

Von  den  deutschen  Privatbahnen  gaben  in  1890  die  hochste  Dividende 
fiir  die  Stammaktien : 

die  (7  km  lange)  Ludwigseisenbahn  (Nurnberg — Fiirth)  mit  21, o °/<h 
die  Parchim-Ludwigsluster  Eisenbahn  mit  8,80  °/o  und  die  Lubeck- 
Buchener  Eisenbahn  mit  7,5  %. 

Die  Verzinsung  des  in  englischen  Eisenbahnen  angelegten  Ka- 
pitals  im  Jahre  1890  erhellt  aus  der  nachstehenden  Uebersicht. 


Die  Durchschnittsdividende  (oder  Zinsen)  stellten  sich  in  1890: 

fur  Stammaktien auf  4,51  % 

„ garantirtes  Kapital  (4,42  °/o)  und  Obligationen  (4,oo  %)  • 4,13 

„ Anleihen  (4, 1 1 °/0)  und  Schulden  (3,90%) ,,  3,99  .. 

„ das  Gesammtkapital „ 4,24 


Von  dem  St  am  maktien kapital  (im  Betrage  von  rund  332, l Mill.  9) 
erzielten  an  Dividende  in  1890: 


keine 

• 

....  13,5  % 

zwischen 

2-3  % . 

....  10,8  „ 

•n 

3-4  „ . 

....  9,1  „ 

4-5  „ . 

....  17,7  „ 

5-6  „ . 

....  7,3  „ 

li 

6-7  „ . 

....  16,5  „ 

ll 

7-8  „ . 

....  20,3  „ 

des  Gesammtkapitals. 


Da  fiir  die  franzosisehen  Eisenbahnen  die  genauen  statistischen  Zahleo 
fiir  1889  und  1890  noeh  nicht  vorliegen,  so  lafst  sich  aus  den  Quellen 
iiber  die  durchschnittliche  Verzinsung  des  in  den  franzosisehen  Bahnen  an- 
gelegten  Kapitals  nur  bemerken,  dafs  fur  1890  das  frauzosische  Eisenbalin- 
netz  das  Anlagekapital  durch  den  Ueberschufs  nur  mit  rund  1V5  % ver‘ 
zinste,  wahrend  das  Gesammtnetz  der  grofsen  Privateisenbahngesellschaften 
im  Durchschnitt  in  1890  rund  4%  Verzinsung  erzielte. 


Die  hochste  Dividende  (einsehliefslich  Zinsen)  fiir  1890  zahlte  die 
Nordbahn  mit  17l/2°/0,  die  niedrigste  Dividende  (mit  7Vm  %)  vertheilte 
die  Ostbahn. 


Der  vom  Staate,  in  Folge  ubernommener  Zinsbiirgschaft,  mi  die  grolsen 
Gesellschaften  zu  zahlende  Zinszuschufs  hat  sich  in  1890  gegenuber  18S8 
um  4,8  °/o  ermafsigt. 
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Prozentsatz 

der 

gezahlten  Dividende 

Stamra- 

aktien 

Garautirtes 

Kapital 

% ’ 

1 

Prioritiits- 

obligationen 

JET 

Anleihen 

J0T 

Schulden 

Sf 

Nenbaustrecken: 

i 

: 

ohne  Dividende . . . 

1 818  580 

113  576 

18080 

— 

— 

init  3 pCt 

— 

— 

_ 

• — 

— 

« 3o  r> 

33  760 

145000 

— 

" 

- 4 « . 

3 563  683 

113  225 

3 398866 

— 

— 

« 5 ti  • • • • • 

8 577 

23000 

Retriebsstrecken : 

ohne  Dividende . . . 

42  857  419 

66000 

11059696 

— 

nieht  liber  l pCt.  . . 

10  771  297 



470137 

— 

417  365 

von  1 — 2 pCt. . . . 

3 291  795 

101  180 

1 660  COO 

— 

131901 

„ 2-3  

35  742  532 

— 

1 561  893 

488  559 

32  047  237 

3 

CC 

1 

* 

26  470  460 

55  481  315 

153139407 

5 943  851 

140010086 

. 4-5 

6S671  584 

38  582  041 

59  478  843 

2 722  145 

49  074  684 

ti  5 — 6 * • • • 

24  275  097 

4 119580 

3 291  724 

179  830 

1486  012 

n 6 7 n • • • 

54  967  944 

13  540 

— 

— 

r i ’ 8 „ . . . 

67  478  743 

- 

- 

5 800 

6 400 

n 8-9 

1 027  800 

2000 

_ 

* 9-10  „ . . . 

1090  882 

50000 

— 

r 10  11  „ . . . 

— 

— 

— 

« 11-12  „ . . - 

— 

- 

— 

- 

— 

r 12-18  * • . . 

— 

! - 

— 

— 

— 

zn  13£  pCt 

-- 

i 

_ 

— 

, 15  

... 

i 

i 

— 

i 

— 

zusammen  & 

332  070153 

98796  917 

234  092086 

9 340  185 

223  172685 

332889003 

232  512  870 

o-der  in  Mark:1) 

M 

6641403060 

! 6 657  780060 

4 650  267  400 

17  949  440  520  M 

■)  1 # = rund  20  M gerechnet. 
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Ucber  die  Vertheilung  des  G u terverkehrs1)  der  englischeu 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1888  bis  1890  auf  die  Hauptklassen  der  Guter 
und  die  drei  Vereinigten  KOnigreiche  geben  nachfolgende  Zahlen  Aufschlufs. 


Es  wurden  befOrdert  an  Kohlen  und  Erzen  (minerals),  Fracktgutern 
(general  marehandise)  und  Vieh  (livestock)  in  abgerundeten  Zahlen: 


1888 

1889 

1890 

Gewicht 

Erzielte 

Ein- 

nahme 

Gewicht 

Erzielte 

Ein- 

nahme 

Gewicht 

Erzielte 

Ein- 

nahme 

t’) 

Jt 

t2 3) 

M 

t2) 

a)  Kohlen  und  Erze: 

(auf  Millionen  abgerundete 

Zahlen) 

Uberhaupt  

204,8 

323,2 

215,2 

341,o 

219,2 

350,9 

davon  kominen: 

auf  England  und  Wales  . 

174,2 

279,2 

182,9 

295,3 

187,7 

305.8 

b)  Frachtgiiter: 

Uberhaupt  

81,5 

424,3 

87,i 

453,9 

88,7 

466,n 

davon  komnien: 

auf  England  und  Wales  . 

68,9 

360,o 

73,6 

384,9 

75,5 

395.6 

c)  Vieh: 

Uberhaupt  

— 

27,1 

_ 

26,8 

— 

27,5 

davon  kommen: 

auf  England  und  Wales . 

— 

17,8 

17,6 

— 

18,o 

d)  GesaramtgUterverkehr: 

Uberhaupt  

286,3 

775,1 

302,3 

821,7 

307,9 

844,* 

davon  kommen: 

auf  England  und  Wales  . 

243,  t 

657,7 

256,5 

698,3 

263,9 

719,5 

„ Schottland  .... 

39,3 

91,3 

41,5 

95,3 

40,3 

96.« 

„ Irland1) 

3,9 

26,i 

4,3 

27,6 

4,4 

28,5 

Die  Ei  nn  ah  me  aus  dem  Guterverkehr  betrug  durchschnittlieh 
fur  1 Betriebskm  und  fur  1 Zugkm: 


l)  Die  engliscke  Statistik  hat  keiue  Angabeu  iiber  durchfahrene  Gtttertonneu- 
raeilen  und  die  durchscknittliche  Fahrt  einer  Gtttertonne,  wefshalb  der  Ertrag 
eines  Gtitertonnenkiloraeters  nicht  zu  ermitteln  ist. 

a)  1 ton  (engl.)  = 1016  kg  l,oi6  t gerechnet. 

3)  In  Irland  ilberwiegen  die  FrachtgUter. 


Digitized  by  Google 


Die  Eiaenbaknen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1888—1890.  1219 


1888 

1889 

1 890 

Einnakme  filr 

Einnalime  fur 

Einnakme  fttr 

1 Be- 
triebskm 

M 

1 Zugkm 
M 

1 Be- 
triebskra 

M 

1 Zugkm 
Jl 

1 Be- 
triebskm 

UL 

1 Zugkm 
Jl 

filr  England  und  Wales  . . 

29235 

3,61 

30926 

3,69 

31672 

3,65 

„ Schottland 

18  322 

3,33 

19092 

3,38 

18  943 

3,40 

„ Irland 

5 929 

3,99 

6153 

4,09 

6 352 

3,99 

Vereinigtes  Kbnigreich  . . 

24  313 

3,61 

25  606 

3,65 

26148 

8,63 

In  nachstehender  Uebersicht  sind  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
deutschen,  englischen  und  franzbsischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1881  denen 
des  Jahres  1890  gegeiiuber  gestellt.  Es  lafst  sich  hieraus  in  Kurzem  die 
Entwicklung  des  Eisenbaknnetzes  der  drei  Lander  in  dera  Jabrzehnt  1881 
bis  1890  uberblicken. 
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Uebersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse  der  deutschen,  englischen 


Gegen stand 

* 

Deutschland 

Eng 

land 

„ 1 

1881/82 

1890/91 

1881 

1890 

Bahnlange 

34  253 

41879 

29  244 

32297 

darunter  Staatsbahnen  .... 

22776 

37  944 

— 

— 

in  Prozent  der  Bahnlange  . 

• . °/o 

66,5 

90,6 

— 

Doppelgleisig  sind 

10 122 

12  692 

15  886 

17  681 

in  Prozent  der  Bahnlange  . . 
Betriebsl&nge: 

• • 0 0 

29,6 

30,3 

54,3 

54.7 

am  Jahressehlufs 

34  604 

42  104 

29  244 

32297 

iin  Jahresdurchschnitt  .... 

• n 

34  314 

41631 

_ 

_ 

Verwendetes  Anlagekapital: 

iiberhaupt 

. Mill.  M 

9 054,5 

10  456,1 

14  910,6 

17  949.1 

fiir  1 km  Bahnlange 

. . M 

263  972 

250  390 

509  867 

555762 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

11  020 

14188 

13  727 

16237 

anf  10  km 

3,2 

3,4 

4,7 

5y! 

Personenwagen 

20  455 

26  399 

30489 

37  065 

auf  10  km 

6,o 

6,3 

10,4 

IU 

Gepack-  nnd  GUterwagen  . . . 

226  019 

287  704 

*)  414  469 

554  391 

auf  10  km 

Geleistet  wurden: 

65, s> 

68,3 

• 

141,7 

171,7 

Lokomotivkm 

. . Mill. 

312,6 

513,6 

_ 

Nutzkra 

214,9 

338.5 

Zugkm 

205,o 

319.8 

399,8 

504.i 

Wagenachskm 

• • H 

8 620,3 

12807,6 

— 

— 

Auf  1 km  entfallen: 

Lokomotivkm 

9124 

12  338 

— 

— 

Nutzkm 

6 261 

8132 

— 

— 

Zugkm 

5 973 

7 682 

13  671 

15616 

Wagenachskm 

251  467 

307  645 

" 

>)  Auf  Wagenachskm  urageschatzt,  die  Quelle  giebt  ,.Wagenkiloraeteru  an. 

*)  Einschl.  sonatiger  Wagen.  Die  Zahl  der  Gilterwagen  betrug  in  1881  = 390012  Stflek 
s)  Ohne  Industriebahnen.  Die  dem  Anlagekapital  zu  Grunde  liegende  Bahnlange  stellt 

*)  Nach  anderer  Angabe  10  506  km. 
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nd  franzdsischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890  gegenuber  1881. 


Frankreick 

(enrop&isckes) 

Z u n a k m e 

Oder  Abnahme 

i n 

1890  gegen  1881 

Deutschland 

England 

Frankreicl 

% 

1881 

1890 

B e tr  a g 

in 

% 

B e tr  ag 

in 

% 

B e t r a g 

in 

s)  27  376 

3)  36  672 

+ 

7 626 

4- 

22,3 

4- 

3 053 

4- 

10,4 

+ 

9 296 

4- 

i 

33,9 

1 999 

2528 

+ 

15168 

4- 

66,6 

— 

■ 

4- 

529 

4* 

26,3 

7,3 

6.o 

' 

+ 

24,i 

+ 

36,2 

_ 

_ 

— 

0,4 

6,3 

4)  10489 

+ 

2 570 

4* 

25,4 

4- 

1795 

4- 

11,3 

38,3 

— 

+ 

0,7 

+ 

2,4 

4- 

0,4 

4- 

0,8 

■ 

27  189 

36633 

4" 

7 500 

21,7 

4- 

3 053 

4- 

10,4 

4- 

9444 

4. 

84,7 

26087 

36288 

+ 

7 317 

+ 

21,3 

4“ 

10201 

4- 

39,i 

8 754.3 

11698,4 

+ 1 401,6 

+ 

15,3 

4-3038,8 

+• 

20,4 

+ 2 944,2 

4- 

38,6 

322  356 

319  447 

— 

13  582 

5,1 

4- 

45  895 

4- 

9,0 

— 

2 99 

— 

0.9 

7 492 

9 914 

-f 

3 168 

+ 

28,8 

4- 

2 510 

4- 

18,3 

4- 

2 422 

i 

32,3 

2,8 

2,7 

+ 

0,2 

+ 

6,2 

4- 

0,3 

4- 

6,4 

— 

0,i 

— 

3,6 

16  589 

23  322 

+ 

5 944 

+ 

29,i 

4- 

6 579 

4- 

21,6 

4- 

6 733 

4- 

40,6 

6,i 

6,4 

4- 

0,3 

+ 

5.o 

4- 

l,i 

4- 

10,6 

4- 

0,3 

4- 

4,9 

206  461 

260  488 

+ 

61  685 

+ 

27,3 

4-139922 

4- 

33,8 

+ 

58  977 

4- 

26,1 

76.i 

71,t 

2.4 

+ 

3,6 

4- 

30.o 

4- 

21,2 

— 

5,4 

— 

7,o 

241.0 

297.1 

+ 

201,o 

+ 

64,3 

4- 

56,t 

4- 

23,3 

— 

— 

123,7 

4- 

57,6 

— 

- 

204,o 

— 

+ 

114,8 

H~ 

56,o 

4- 

104,6 

4- 

26,2 

— 

l)  8 307,o 

*)  9 579,o 

4 187.3 

4- 

48,6 

4-  1 272,0 

4- 

15,3 

9 237 

8187 

+ 

3 214 

4- 

35,2 

— 





1050 

— 

11,4 

” 

+ 

1871 

4- 

29,0 

— 

7 821 

— 

1709 

+ 

28,6 

4- 

1945 

4- 

14,2 

— 

318  400 

264  000 

-1- 

56178 

4- 

22,3 

— 

— 

54  400 

17,1 

und  in  1890  = B26  415  Stiick. 
sich  fttr  1881  auf  27  1B7  km  und 
„ 1890  „ 36  621  * . 
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Gegenstand 

D e u t s 

c h 1 a n d 

England 

1881/82 

1890  91 

4 

1881 

1890 

% 

Yerkehr: 

Beforderte  Personen  .... 

. Mill. 

228,7 

426,1 

626.6 

1 

319-1 

Geleistete  Personeukm  .... 

6 782,4 

11 224,4 

— 

1 - 

Gefahrene  Gtitertonnen  . . . 

• r> 

168,3 

215,9 

251,o 

i 305.5 

Geleistete  Glitertonnenkiu  . . 

• V 

13  750,  * 

22237,3 

— 

! 

Auf  1 km  kommen  (rund): 

an  Personenkm 

. Anz. 

201400 

274  300 

! 

\ 

l 

Giitertonnenkm 

402  700 

535  500 

1 

26,34 

— 

Durchschnittlicke  Fahrt: 

einer  Person 

30,33 

1 

t 

4 

„ Giltertonne 

81.73 

102,99 

— 

— 

Durchschnittsertrag: 

flir  1 Person  und  km 

• 4 

8,4S 

1 

3,08 

„ 1 Giltertonne  und  km 

• V 

4,33 

3,36 

— 

( 

1 

Einnahmen: 

aus  Personen*  und  Gepackverkehr  Mill.  M 

245,0 

l 

357,0 

549,3 

1 

686,- 

„ GUterverkehr 

it 

612,i 

882,o 

728,9 

844,4 

„ sonstigen  Einnahmen . . . . 

ti 

65,i 

64,o 

53,o 

68.C 

insgesammt 

n 

922,3 

1203,o 

1 331,i 

1 599.0 

Ausgaben: 

tiberhaupt ...  - 

n 

515,3 

! 

802,3 

i 

692,0 
62,o  | 

8634 

in  Prozent  der  Einnahme . . . . 

0/ 

53,96 

60,93 

54.' 

Ueberschufs: 

tiberhaupt 

Mill..// 

406,4 

500,7 

i 

639,1 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  . 

01 

• / 0 

4,54 

4,86 

4,39 

4.W 

Von  der  Einnahme  entfallen  (in  Prozenten): 
auf  Personen-  und  Gepackverkehr  . % 

26,57 

27,45 

1 

l 

41,36 

42* 

„ GUterverkehr 

66,37 

67,30 

54,76  1 

58,s 

Auf  1 km  kommen  durchschnittlich: 
an  Einnahme 

M 

25  875 

31299 

t 

45  519  i 

4950; 

„ Ausgabe 

15  031 

19273 

23  665  ' 

26743 

„ Ueberschufs 

r 

11844 

12026 

21  854 

22763 

StaatszinszuschUsse 

Mill..// 

— 

— 

— 

— 
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Frankreich 

(europaisches) 

Zunahme 

oder  Aknahme 

i n 

1890  gegen  1881 

Deutschland 

England 

Frankreich 

1881 

1890 

Betrag 

in 

% 

Betrag 

in 

% 

Betrag 

in 

% 

188,3 

251,6 

+ 

202,4 

+ 

90,5 

+ 

192,4 

+ 

30,7 

+ 

63,3 

33,6 

6 420,:. 

8059,9 

+ 4 442.0 

+ 

65,3 



. 

+ 1 639,3 

+ 

25,5 

88,0 

95,6 

+ 

47,6 

+ 

28,3 

4- 

T 

57,o 

+ 

22.7 

+ 

7,6 

+ 

8,6 

10  826,9 

11  818,9 

+ 8 486 0 

+ 

61,7 

" 

+ 

992.0 

+ 

9,2 

247  900 

222  100 

+ 

72  900 

+ 

36,2 

___ 

25  800 

10,4 

418100 

825  700 

+ 132800 

4- 

33.0 

— 

■ 

— 

92  900 

22,2 

34,1 

32,3 

— 

3,99 

- 

13,2 

_ 

1,8 

5,3 

123,o 

123,6 

+ 

21,27 

26,o 

+ 

0,6 

+ 

0,5 

4,oo 

3,53 

■ 

0,40 

— 

11,5 

_____ 

__ 

0,47 

11,8 

4,72 

4,39 

— 

0,47 

— 

10, s 

— 

0,33 

_ 

7,0 

321,5 

357,9 

+ 

112,0 

+ 

45,7 

+ 

137,4 

+ 

25,o 

+ 

36,4 

+ 

11,3 

533,2 

542,6 

+ 

269,9 

+ 

44,i 

+ 

115,5 

15,8 

+ 

9,4 

+ 

l.R 

45,6 

33,6 

— 

10 

— 

1,7 

+ 

15,o 

+ 

28,3 

— 

12,0 

— 

26,3 

900,3 

934,i 

+ 

380.s 

+ 

41,3 

i 

+ 

267,9 

+ 

20,i 

+ 

33," 

+ 

3,7 

457,3 

495,i 

1 

“P 

286,:. 

+ 

55,6 

+ 

171,8 

+ 

24,8 

+ 

37,8 

+ 

8,3 

50,i 

53,o 

+ 

6,26 

+ 

11,6 

+ 

2,0 

+ 

3,8 

+ 

2,9 

+ 

6,8 

443,o 

439,0 

+ 

94,3 

+ 

23,2 

+ 

96,i 

+ 

15,o 



4,0 

_ 

0,9 

5,06 

3,75 

+ 

0,32 

+ 

7,o 

— 

0,19 

4,4 

— 

1,31 

25,9 

36,9 

38,3 

1 

1 

0,88 

+ 

3,3 

+ 

1,68 

+ 

4,o 

+ 

1,5 

+ 

4,1 

60,9 

58,i 

+ 

1,43 

2.1 

— 

1,95 

8,6 

— 

2,8 

— 

4,6 

34  512 

26  74? 

+ 

16,5 

+ 

3 989 

+ 

8,8 

- - 

8 770 

25,4 

17  530 

13644 

+ 

4 242 

1 

28,2 

+ 

3 080 

+ 

13,0 

— 

3 886 

— 

22,2 

16  982 

12  098 

+ 

182 

+ 

1,5 

+ 

009 

+ 

4,2 

— 

4884 

- 

28,8 

11,0 

39,o 

- 

■ 

- 

■ 

+ 

28,6 

+ 260,o 
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Zur  Beurtheilung  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs  and  der 

finanziellen  Ergebnisse  im  Personen-  and  Guterverkehr  der  wich- 
tigeren  deutschen  Bahnen  und  der  Eisenbahnen  benachbarter 
Staaten  in  den  Jahren  1890  (1890/91)  werden  in  der  folgenden  Tabelle 
einige  wichtigere  Zahlen  zusammengestellt,  die  aus  den  in  der  Anmer- 
kung  1 S.  1226  bezeichneten  Quellen  entnommen  sind.  Danacb  ergab  sich 
im  Jahre  18S0/91  fur  die  preufsischen  Staatsbahnen  eine  kilometrische 
Frequenz  im  Personenverkehr von  311761  Personen. 

wahrend  im  Durchsehnitt 

aller  deutschen  Bahnen nur  276  762  , 

„ osterreichisch-ungarischen  Bahnen  , 146  933  , 

, franzOsischen  Bahnen „ 222  106  , 

„ sch weizerischen  Bahnen „ 220318  „ 

nachgewiesen  sind. 

Im  Guterverkehr  stellte  sich  die  kilometrische  Frequenz  der 
preufsischen  Staatsbahnen  . . auf  655  962  t 
dagegen  im  Durchsehnitt  der 


selnveizerischen  Bahnen , 173  955  n 

Das  durchschnittliche  Fahrgeld  fur  1 Personenkm  betrug  damals 
auf  den  preufsischen  Staatsbahnen 2,90 

im  Durchsehnitt  der 


deutschen  Bahnen 

Osterreichisch-ungarischen  Bahnen  . . 
franzosischen  Bahnen 


* 541725  , 
„ 378  892  * 
„ 325  698  , 
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deutsehen  Bahnen 3, os  ^ 

Osterreichisch-ungariseheu  Bahnen  ....  3,43  „ l) 

franzosisehen  Bahnen 3,53  „ 

schweizerischen  Bahnen 4,22  „ 


Die  durchsehnittliche  Fracht  fiir  1 Tonnenkm  stellte  sich  auf  den 
preufsischen  Staatshahnen  . . . auf  3,68  4 
im  Durehsclmitt  der 


deutsehen  Bahnen . . . 

3,86 

r> 

Osterreichisch-ungarischen 

Bahnen  ...  „ 

4,70 

franzosisehen  Bahnen 

4,60 

yy 

schweizerischen  Bahnen 



6,95 

n 

Der  Betriebsuberschufs  ergab 

eine  Verzinsung 

des 

verwendeten 

Anlagekapitals  fur  die 

preufsischen  Staatshahnen  . . . mit  5,39  °/0 
fur  den  Durchschnitt  der 


deutsehen  Bahnen 

osterreichisch-ungarischen  Bahnen  . . 
franzosisehen  Bahnen  ....... 

schweizerischen  Bahnen 


„ 4,90  y, 

r>  6,36  „3) 
» 3,75  „ 

„ 3,92 


*)  Auf  den  osterreichischen  Staatshahnen  alleiu  3,ot  /$, 

„ „ ungarischen  „ „ 2,73 

Auf  den  heiden  grofseren  belgischen  Bahnen,  fiir  welche  die  Nachweisuugen 
vorliegen,  ergah  sich  ein  durchschnittliches  Fahrgeld  von  nur  2,63  ,i$  auf  1 Personenkm 

a)  Auf  den  osterreichischen  Staatshahnen  allein  auf  4,4a 

„ r ungarischen  „ „ „ 4,a«  „. 

Fiir  die  heiden  niederlandischen  Bahnen,  welche  in  der  Zusammenstellung 
aufgefiihrt  sind,  ergah  sich  eine  Durchschnittsfracht  von  2,77  4$  bezw.  3,4a  fiir  die 
grofse  belgische  Zentralbahn  von  3,72  ftir  l Tonnenkm.  Von  den  belgischen 
Staatshahnen  sind  die  Tonnenkilometer  nicht  nachgewiesen. 

*)  Der  iisterreichischen  Staatshahnen  allein  mit  2,78  %, 

„ ungarischen  „ „ 3,99  „. 
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1 

<D 

C 

** 

2; 

CJ 

rr 

c 

v 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Land 

Batumi 

bezw. 

Bahugruppen 

Ver- 

weudetes 
Anlage- 
kapital 
auf 
1 km 

M 

Per- 

sonen- 

wagen- 

achskm 

auf 

eigener 
Bahn 
auf  1 km : 
Achskm 

Durch- 
schnitt- 
liche  Be- 
setzung 
der  Per- 
sonen- 
wagen- 
achsen 
mit 

Persouen 

AU8- 

nutzung 

der 

bewegten 

Platze 

in 

% 

Die 
dnrcb- 
schnitt- 
licheBe- 
setzung 
der  Per- 
sonen- 
zhge 

Personal: 

1 

Preulsische  Staatsbahnen  . . . 

257  450 

66  073 

4,73 

25,30 

64 

2 

Badische  „ ... 

309  678 

69  830 

4,30 

23,38 

52 

3 

Bayerische  „ ... 

230932 

43  468 

4,37 

23,44 

44 

4 

Oldenburgische  „ ... 

117  994 

36  124 

4,77 

22,73 

45 

5 

Deutseh- 

S&chsische  „ ... 

287  533 

80  794 

4,34 

22,94 

66 

6 

land 

Elsafs-Lothringische  Keichsbahnen 

(einschl.  Wilhelm  - Luxemburger 

Eisenbahn) 

379  848 

58  074 

4,13 

22,73 

51 

7 

Deutsche  Privatbahnen  (eigener  Ver- 

waltung) 

182009 

34  959 

4,84 

25,79 

44 

8 

Alle  deutsche  Bahnen 

255  552 

60  357 

4,59 

24,07 

59 

9 

Oester-  | 

K.  k.  osterreichische  Staatsbahn  . . 

292  844 

35  766 

4,13 

23,65 

51 

10 

reich- 

K.  uugarische  Staatsbahn  .... 

221  347 

33  725 

[4,33 

28,79] 

65 

11 

Ungarn  1 

Alle  osterreich.-ungar.  Bahnen  . . 

259  329 

35  344 

4,03 

23,60 

53 

12 

1 

Holliindische  Eisenbahn 

424  139 

69  466 

4,37 

22,33 

46 

13 

IlOlIallu  » 

Niederliindische  Staatsbahn  . . . 

— 

63  633 

3,06 

17,50 

34 

14 

_ , . [ 

Grofsc  belgische  Zentralbahn  . . . 

194  681 

37  669 

4,83 

23,40 

54 

15 

.DclglcU  \ 

l 

Belgische  Staatsbahnen 

327  120 

— 

5,01 

23,10 

61 

16 

Frank-  f 

Franzosische  Bahnen  (Hauptbahnen) 

340  680 

— 

— 

— 

— 

17 

reich  [ 

Alle  franzosische  Bahnen  .... 

319  447 

— 

— 

— 

— 

18 

Schweiz 

Schweizer  Bahnen 

274  714 

43  968 

5,oi 

28,60 

46 

1.  Das  statistische  Material  ist  entnommen: 

ftir  die  laufenden  Nnmmern  No.  1—6  und  8—14  den  „Statistischen  Nachrichten  von  den 
fiir  laufende  Nummer  7 der  „Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutscfc- 
fiir  die  laufenden  Nnmmern  No.  15 — 18  den  „Ge8chaftsberichten  und  der  Eisenbahnstatistik 

2.  Die  fiir  die  koniglich  ungariscben  Staatsbahnen  eingeklammerten  Zablen  [ ] beziehen 

Nnmmern  No.  77 — 78w  der  statistischen  Nachrichten. 

3.  Zu  laufender  Nuraraer  6 Spalte  4 und  18.  Diese  Angaben  betreffen  nur  die  elsafs-lothringi- 

4.  Zu  Spalte  16:  Einschl.  der  ,.sonstigen  Einnahmen“. 
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9 

10 

11 

12 

13 

14 

16 

16 

17 

18 

Per- 

sonenkm 
auf 
1 km 

Per- 

sonenkm 

Giiter- 
wagen- 
achskm 
• auf 
eigener 
Bahn 
auf  1 km 

Ack8km 

Tonnen- 

km 

(Eil*  u.  Fracht- 
gut,  fracht- 
pflichfcges 
Dienst  u.Bau- 
gut  u.  iebende 
Thiere) 

auf  1 km 
tkm 

Ein- 
nahmen 
aus  Per- 
sonen-  u. 
Gepftck- 
verkehr 
auf  1 km 

M 

Ein- 
nabmen 
fiir  Per- 
sonen- 
befor- 
derung 
auf 
1 Per- 
sonenkm 

4 

Einnahmen 
aus  Giiterverkehr 

Ge- 

sammt- 
ein- 
nahme 
auf 
1 km 

M 

Betriebs- 

Ueberschufs 

auf 
1 km 

M 

auf 
1 tkm 

. 

auf 
1 km 

M 

in  Proz. 
des  ver- 
wendeten 
Anlage- 
kapitals 

% 

311  761 

290  168 

655  962 

9 483 

2,96 

24  769 

8,68 

34  984 

13  841 

5,39 

300  334 

213  964 

395  682 

11016 

8,46 

18916 

4,64 

80  520 

12  604 

4,07 

185  758 

175  479 

356  126 

6864 

8,50 

16  626 

4,30 

23  042 

10289 

4,39 

172  244 

96  613 

163  615 

5 422 

8,03 

7 694 

4,60 

18478 

6111 

4,51 

348  671 

249  936 

616  901 

11  381 

3,19 

28  838 

4,45 

35  793 

14  088 

5,03 

234  635 

306  083 

706  821 

7 734 

3,13 

25  943 

3,59 

34  419 

16  164 

3,81 

169  750 

111692 

247  021 

5 759 

8,97 

11481 

4,65 

18  505 

8047 

4,51 

276  762 

246  103 

541  725 

8 794 

8,08 

21  420 

8,85 

30  778 

12  492 

4,90 

166  690 

136  807 

322  674 

5 296 

3,01 

14  688 

4,43 

20062 

8130 

2,78 

145  899 

163  059 

384  240 

4 090 

2,73 

13  792 

4,34 

18001 

8 526 

3,99 

146  983 

170439 

378  892 

6 342 

3,48 

17  961 

4,70 

23  539 

12  044 

5,36 

315  448 

122  384 

244  932 

11  680 

3,64 

7 365 

2,77 

18  996 

6 744 

— 

194  723 

144  206 

230  440 

8402 

4,18 

8 262 

3,43 

16  953 

6 673 

— 

181  577 

163  015 

369  366  . 

4 862 

2,63 

13  944 

8,73 

19  833 

9 334 

5,11 

424  469 

— 

— 

11  471 

2,63 

22  782 

_ 

35  093 

14  171 

4,89 

238  671 

— 

363  338 

10  693 

3,59 

16143 

4,57 

27  731 

13164 

3,84 

222106 

— 

325  698 

9 860 

3,53 

14  964 

4,60 

25742 

12098 

3,75 

220  818 

95172 

178  956 

10016 

4,39 

12095 

6,95 

23  306 

10  480 

3,99 

Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen44; 

lands'4  (Reichseisenbahnaint); 

der  entsprechenden  Lander  u.  s.  w.u 

sich  zugleich  auf  eine  Anzahl  anderer  ungarischer  vom  Staate  verwalteter  Bahnen,  vergleiche 
scben  Bahnen. 


Archiv  tttr  Eisenbahnwesen.  1W92. 
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Hauptbetriebsergebnisse  der  Schmalspurbahnen  Deutschlands  in 

1888/89—1890/91. 


Es  betrugen: 

Bahnlange km 

1*88/89 

1889/90 

1890/91 

1“ r 

819 

721 

873 

1051 

Mittlere  Betriebsliinge  . . . . „ 

819 

9:33 

P 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven Stuck 

165 

177 

214 

Personenwagen „ 

363 

390 

514 

Gep&ck-  und  Giiterwagen  . „ 

3 984 

4151 

4 503 

Leistuiigen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivnutzkm  . . Millionen 

2,6 

3,2 

3,7 

Wagenachskm ....  „ 

| 41,6 

47,o 

52,r> 

Verkehr: 

Beforderte  Personen  . „ 

5,3 

6,5 

8,1 

r Gutertonnen  „ 

2,9 

3,i 

3,5 

„ Personenkm  „ 

42,3 

49,5 

61,6 

„ Gutertkm  . „ 

60.1) 

36,8 

39,0 

Verwendetes  Anlagekapital: 

iiberhaupt Millionen  .// 

40,* 

46,4 

54,* 

fur  1 km  Balm m 

49  889 

62066 

52  124 

Einnalimen : 

1 

iiberhaupt Millionen  JL 

3,2 

4,o 

4,4 

fur  1 Betriebskm // 

4 481 

4682 

4 721 

„ 1 000  Nutzkm  . . . . „ 

1234 

1260 

1 204 

r 1 000  Wagenachskm  . . „ 

78 

85 

84 

Ausgaben: 

1 

iiberhaupt Millionen  ji 

2,0 

2,5 

3.o 

fiir  1 Betriebskm  . ...  M 

j 2 793 

2 928 

3 210 

„ 1000  Nutzkm  . . . . „ 

769 

788 

819 

,,  1 000  Wagenachskm  . . „ 

18  1 

co 

57 

in  Prozent  der  Einnalimen  . °/o 

62,33 

62.54 

68.01 

Ueherschufs: 

iiberhaupt Millionen  M 

i 

12 

! 

1,5 

1.4 

fur  1 Betriebskm  . ...  M 

1688 

37.67 

1754 

1510 

in  Prozent  der  Boheinnahme  °/o 

37,46 

31.99 

„ des  Anlagekapitals  „ 

2.98 

1 

3,SfH 

2.60 

Auf  1 km  ent fallen: 

im  Personenverkehr.  . . . M 

2 363  ! 

2 468 

2 557 

r Giiterverkehr  . . . . „ 

2 438  1 

2 510 

2 472 
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Die  Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  iibrigen  franzosischen 
Kolonien  und  Schutzgebieten  am  31.  Dezember  1890.1) 

1.  Algier. 

Ini  Jahre  1890  sind  im  Ganzen  11  km  neue  Strecken  eroffhet. 


Am  31.  Dezember  1890  waren 


I.  Eisenbahnen  fur  den  offentlichen  Verkehr: 

a)  die  der  Paris -Lyon- Mittelmeer- Eisenbahn- 

gesellschaft  gehftrenden  Linien 

b)  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft  . . . 

c)  Westalgerische  „ . . . 

d)  Eisenbahn  Bdne-Giielma  und  Abzweigungen 

auf  algerischem  Gebiete2) 

e)  Franzbsisch-algerische  Eisenbahngesellschaft 

i)  Mokta-El  Hadid  Eisenbahn 

Sumine  I 

II.  Industriebahnen: 

a)  nach  dem  algerischen  Salzwerk 

b)  „ den  Minen  von  Kef-oum-Theboul  . . 

Sumrne  II 
Insgesammt  1890 


Im 

Betrieb 

km 

Im  Bau 
km 

513 

887 

— 

285 

21 

436 

— 

663 

— 

33  , 

— 

28172 3) 

21 

21 

— 

7 

— 

28  | 

— 

28452) 

21 

2.  Tunis. 

Im  Jahre  1890  betrug  die  Lange  der  auf  tunesischem  Gebiet  im  Be- 
triebe  befindlichen  Bahnstrecken  260  km  und  zwar:  Bdne-Guelma-Eisen- 

bahn  (Tunis — Dahlet-Janduba  mit  Abzweigungen)  = 225  km,  sowie  die 
35  km  hinge  Hafenbahn  Tunis— Goletta. 


3.  Kolonien  und  Schutzgebiete. ') 

Gegen  das  Vorjahr  sind  keine  Aenderungen  eingetreten.  Es  befindeu 
sieli  daher:  in  dem  Senegalgebiet  . . 394  km 

auf  der  lusel  Reunion  . . 126  „ 

in  Cochinchina 71  „ 

„ F ranzOsisch-Indien  . . 12  „ 

zusammen  <>03  km  Sehmalspurbahnen . 


*)  Vergl.  Arcbiv  1891  S.  1126  u.  ff.  (fiir  das  Jakr  1889).  Die  Angaben  fiir  1890 
sind  eutnommen  der  vom  franzbsiscben  Ministerium  der  diVentlicben  Arbeiten  beraus- 
gegebenen  „Statistique  dcs  cbemins  de  fer  fran^ais  au  31.  decembre  1890.  Documents 
principaux.  Paris  1892. ‘‘ 

*)  Obne  22')  km  auf  tunesiscbem  Gebiet. 
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4.  Retriebsergebnisse  deg  algerisch-tunesischeti  Eisenbahnnetzes  im 


Jalire 

Es  bet  rug: 

Betriebslange  am  Jahresschlufs: 

1890. 

| 

1889 

1890 

fur  die  algerischen  Strecken 

km 

2 773  ! 

2817 

„ „ tunesischen  „ 

it 

225 

225 

zusammen  km 

2 998 

3012 

Mittlere  Betriebslange 

V 

*)  2 949 

3035 

Anlagekapital3) 

. Frcs. 

591563  412 

604  990208 

durchschnittlich  fur  1 km4)  . . 

• T 

202  868 

201 629 

Gesammteinnahme5) 

• V 

21994  803 

26  171 263 

Gesammtausgabe 

. „ 21118005 

21  861  714 

Reinertrag 

• » 

876  798 

4309549 

Personenverkehr: 

• 

Beffirderte  Personen 

. Anz. 

2 757  776 

2 951  432 

Geleistete  l^rsonenkm  .... 

i 

• n 

136178405 

143024034 

Einnahme  (einschl.  Nebenertrage) 

. Frcs. 

9 023  548 

9 526  599 

Guterverkehr: 

Beforderte  Gutertonnen.  . . . 

. t 

1396907 

1 777  619 

Gefahrene  Giitertkm 

tkm  | 105  444  569 

135 150825 

Einnahme  (einschl  Nebenertrage) 

. Frcs. 

12  338885 

16003  701 

Betriebseinnahme-’)  

• V 

21 985  300 

25  847  395 

Betriebsausgabe 

Verhiiltnifs  von  . 

Betriebseinnahme 

Betriebsmittel: 

■ , 

. pCt. 

20  153  644 
91,7 

21 141  066 
81,9 

Lokomotiven 

. Stuck 

279 

28s 

Personenwagen 

• - ,i  642 

• , ° 678 

643 

Giiter-  (und  Gepack-)  Wagon 

5 729 

Geleistete  Lokomotivkm  .... 

. Anz.  1 2 

6 663  009 

6 062  740 

„ Wagenkm6) 

! 

• y> 

59  841  622 

65  681313 

Fur  das  Gesammtuetz  der  algerischen  Linien  ergeben  sich  in  1890, 
gegeniiber  1889,  nachstehende  Durchschnittsz&hlen: 


1)  Nftheres  s.  Archiv  1887  S.  850. 

2)  Ohne  ‘22  km  gemeinsame  Strecken. 

3)  Einschliefslich  staatlicher  und  sonstiger  Beihilfeu. 

4)  In  1889  ftir  2 916  km  mittlere  Betriebslange. 

„ 1890  „ 3 0 02  „ 

•')  Fiir  Algier  wird  keine  Steuer  auf  Eilverkehr  erhoben. 

6)  Parcours  total  des  voitures  et  wagons. 
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fttr  die 

Es  betrug: 

Person 

1 

Tonne 

Gut 

1889 

1890 

1889  , 

1890 

Mittlere  Fahrt  ... 

49,1 

48,9 

75,4  i 

75,8 

Durchschnittsertrag  . . 

. . . Frcs. 

2,86 

2,80 

8,54 

8,77 

Kiloraetrischer  Ertrag 

. . . Cts. 

5,^2 

5,73 

1 

11,32  j 

11,56 

Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren 

1890  und  1891.  *) 


Gegenstand5*) 

S t a a 1 8 - 

P r i v a t - 

Z u s a 

in  in  e n 
1891 

Eisenbahnen 

1890 

1891 

1890 

1891 

1890 

BetriebslSnge: 3) 

(Werst) 

am  Jahresschlufs  (Sl.Dezbr.) 

9 977 

9 977 

17  079 

1 

17  384 

27  238 

27  361 

im  Jahresdurchschnitt  . . 

9 901 

10106 

j 16  907 

17  331 

26  679 

27  331 

Befbrdert  sind: 

,( i n Millionen) 

Reisende  ....  Anz. 

8,091 

8,156 

31,971 

32,310 

40,002 

40,406 

Frachtgttter  . . . Pud 

813,573 

877,^77 

2 611,93:. 

2 633,297 

3 425,508 

8 510,474 

(t) 

(13,3) 

(14,*) 

ii  (42,8) 

148,1) 

(56,0 

(57,5) 

Betriebseinnahm  en: 

(Millionen  Rubell 

ttberhaupt  

71,ioh 

77,475 

206,002 

207,922 

277,uo 

285,397 

( R u b e 1 ) 

fttr  1 Werst  Bahnlftnge  . 

7182 

7 666 

12184 

11  997 

10  387 

10  442 

')  Die  Angaben  sind  einer  vom  russischen  Ministeriura  der  Verkehrsanstalten 
veroffentlichten  Nachweisung  entnomraen.  VVegen  der  gleichen  Angaben  fttr  die 
Jahre  1889  und  1890  vergl.  Archiv  1891  S.  921/923-  Von  einer  Urarechnung  der 
Hubelangaben  in  Markw&hrung  ist  mit  RUcksicht  auf  den  schwankenden  Rubelknrs 
abgesehen.  Fttr  die  Umrechnung  des  befttrderten  Gewichts  ist  1 Pud  = 16, 39  kg 
angenoramen.  1 Werst  ist  = l,o«7  km. 

*)  Die  Abweichnngen  gegeniiber  den  friiheren  Angaben  tinden  ihre  Erkl&rung 
darin,  dafs  mit  den  neu  zum  Staatsbahnnetz  hinzugetretenen  Bahnen  nicht  nur  die 
Verkehrsziffern  fiir  das  Beitrittsjahr,  sondern  auch  gleichzeitig  fttr  das  vorhergehende 
Vergleichsjahr  in  die  Uebersichtstabelle  aufgenommen  sind.  ™ -~_1l891= 

3)  Nach  anderer  Quelle  betrug:  ' ,L.  - . _ _ . 

die  Betriebslttnge  der  Staatsbahnen  . . . Werst  l|  8 346  10  316 

„ „ „ Privatbahnen . . . „ ||  19231  j 17  045 

sodafs  das  Staatsbahnnetz  im  Laufe  des  Jahres  1891  um  1970  Werst  = 28,6%  ge- 
wachsen  ist.  Am  Jahresschlufs  1891  waren  tiberhaupt  37,7  % (gegen  30, o % 1890; 

sammtlicher  Eisenbahnen  in  Staatsbesitz. 
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Beziiglich  der  Eisenbahnen  Filmlands  ergeben  sich  fur  1891 
(gegeniiber  1890)  nachstehende  Zahleu: 

Ende  1891  waren  iiberhaupt  im  Betriebe  1 759  Werst  und  zwar 
1 728  Werst.  Staatsbahnen  und  31  Werst  Privatbahnen. 

Befordert  wurden: 

an  Reisenden  . 2,573  Millionen  (gegen  2,532  Millionen  in  1890), 
„ Frachtgiitern  03,7-12  „ Pud  ( „ 58,899  „ „ 1890). 

wobei  an  Einnahmen  erzielt  wurden: 

uberhaupt  3,485  Millionen  Rubel  (gegen  3,223  Millionen  in  1890)  und 
fur  die  Werst  Bahnl&nge1)  1981  Rubel  (gegen  1889  Rubel  in  1890). 

Am  Jahresschlufs  1891  stellte  sieh  hiernach  die  Betriebsl&nge  tier 
Eisenbahnen  des  europiiischen  Rufsland  (einschl.  der  tinnlandischen  Bahnen) 
auf  29120  Werst  = 31071  km.a) 

Von  den  oben  angegebeneu,  auf  den  russischen  Eisenbahnen  in  1890 
und  1891  befOrderten  Frachtgiitern  wurden  von  auswkrtigen  Bahnen  und 
auf  deni  Seewege  im  direkten  Verkehre  zugefiihrt: 


Ueber  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in  St  Pe- 
tersburg (Hafenzweigbahn  der  Nikolaibahn)  . 

I BaJtischhafen  | <Baltische  Eisenbahn)  ■ | 

„ Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn)  . . . 

„ Libau  (Libau-Romnyer  Eisenbahn) . . . . 

Wirballen  (St. Petersburg- WarschauerEisenb.) 

r Grajewo  (Sudwestbahn) 

„ Mlawa  (Woichselbahn) 

Alexandrowo  ) 

(n arschau -Wiener  Eisen 
balm) 


(Siidwestbahnen) 


Sosnowice 
Graniza 
Radziwiloff 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenbahn) 

Poti  1 j 

Batum  ) (Transkaukasische  Eisenbahn)  . j 

Zusammen 
oder  in  Tonnen 


1890 

1891 

Tausend  Pud  >) 

6200 

5 883 

1513 

801 

54 

408 

342 

1440 

614 

1 120 

1426 

1606 

808 

2 271 

1 746 

3 342 

2 811 

13117 

12  738 

3 094 

3 391 

283 

467 

1023 

1 163 

3 031 

3087 

953 

1098 

815 

624 

1687 

I - 

1220 

40  270 
659  630 


39  906 
653  660 


9 Bei  den  Staatsbahnen  l 989  Rubel  (gegen  1 880  Rubel  in  1890). 

‘0  Ueber  die  (unter  Milit&rverwaltung  stehende)  Transkaspische  Eisenbahn 
(1  343  Werst;  liegen  entsprechende  Mittheilungen  nicht  vor. 
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Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  die  Verkehrsergebnisse  der 
russischen  Eisenbahnen  (ohne  die  finnl&ndischen  Bahnen  und  die 
Transkaspibahn)  in  den  Jahren  1886-1891: 


Betriebs- 

Betrieb8- 

Beflirderte 

Erzielte  Einnahme 

Zu-  oder  Ab- 
nahrae  gegen 
das  Vorjahr 

(iu  %) 

jahr 

lange 

Werst 

Per8onen 

Anzahl 

Frachtgilter 

Pud 

ttberhaupt 

Rubel 

fiir  l Werst 
Rubel 

1886.  . . 

24  508 

( i n 

34,3 

Million 
2 548,5 

e n 'i 

222,i 

9147 

) 4-  10,2 

1887.  . . 

25  367 

34, * 

3 006, « 

249,7 

10  076 

1888-  . . 

26133 

36,  * 

3 334,o 

279,i 

10  914 

+ 8,. 

1889.  . . 

26  554 

38,7 

8 404, «j 

276,4 

10  490 

} — 3,9 

} — 1,0 

1890-  . . 

27  238 

40,1 

3 426,5 

277,1 

10  387 

1891 • . . 

27  361 

40,s 

3 510,9 

285,4 

10  442 

} + 0,5 

l)  1 t = 61,05  Pud. 
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Rechtspre  chung. 

Polizeirecht. 

Urtheil  de«  kgl.  Oberverwaltungsgerickts  (I.  Senat)  vom  6.  Juli  1892  i.  8.  der  Ba- 
ronin v.  S.,  Kl&gerin  und  Revisionskl&gerin,  gegen  den  Amtsvorsteher  zu  H. 

Innerhalb  der  durch  A.  L.-R.,  Th.  II,  Tit.  17,  § 10,  umschriebenen  Aufgabe  der  Pelizei  llegt 
auoh  der  Sohutz  der  Elsenbahnanlagen  gegen  Gefahrdung,  z.  B.  durch  Abgrabungen  auf 
NachbargrundstQoken.  — Durch  die  Voraohriften  in  Art.  9 der  Verfassungsurkunde  und  in 
§ 2 des  Entelgnungsgesetzes  let  das  Reoht  und  die  Pflioht  der  Pollzei,  zur  Abwendung 
elner  Gemeingefahr  in  Prlvatrechte  elnzugreifen,  nicht  beaeitlgt.  Auch  1st  im  allgemeinen 
dieses  EingrifTsrecht  nicht  daduroh  bedingt,  dart  die  Gemeingefahr  elne  unmittelbar  bevor- 
stehende  (imminente),  und  dafs  es  deshalb  nicht  mehr  angangig  sei,  zur  Entzlehung  oder 
Besohrankung  des  Privatrechts  das  Enteignungsverfahren  zur  Durchftihrung  zu  bringen. 

G r u n d e. 

Zpm  Schutze  der  Eisenbahn  ist  der  Klagerin  durch  Anordnung  ties 
Amtsvorstehers  vom  20.  April  1891  aufgegeben,  bei  der  Gewinnung  von 
Ziegellehm  aus  ihren  angrenzenden  Grundstucken  neben  dem  Bahiidamm 
einen  drei  Fuss  breiteu  Wall  und  diesen  rait  dreifufsiger  BSschung  unbe- 
ruhrt  stehen  zu  lassen.  Ihr  Klageantrag, 

diese  Verfugung  unbedingt  aufzuheben,  oder  dieselbe  doch  even- 
tuell  von  einem  n&her  zu  bestimmenden  Zeitpunkte  ab  und  fur 
den  Fall,  dafs  bis  zu  diesem  das  Enteignungsverfahren  nicht  ein- 
geleitet,  worden  sei,  aufzuheben, 

ist  durch  die  ubereinstimmenden  Entscheidungen  des  Kreisausschusses  zu 
T.  und  des  Bezirksausschusses  zu  B.  vom  11.  Juni  und  12.  November  1891 
abgewiesen.  Gegen  das  letztere  Endurtheil  hat  Klagerin  unter  Wieder- 
holung  beider  Klageantrage  fristzeitig  noch  die  Revision  eingelegt,  indem 
sie  neben  einem  Verfahrensmangel  Verletzung  des  Grundsatzes,  wonach 
ein  polizeilicher  Eingriff  in  Privatrechte  nur  zur  Abwehr  einer  imminenten 
und  auf  andere  Art.  nicht  abwendbaren  Gemeingefahr  zul&ssig  sei,  und 
Verletzung  des  § 2 des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  behauptet. 
Beklagter  hat  urn  Abweisung  der  Revision  gebeten. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechuug  und  (lesetzgebung. 


1235 


Es  war.  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Wird  am  Fufse  eines  Eisenbahndammes  das  benachbarte  Grund- 
stuck  auf  l&ngere  Erstreckung  und  bis  in  erhebliche  Tiefe  senkrecht  aus- 
geschachtet,  so  ist  im  naturlichen  Verlaufe  der  Dinge  mit  an  Sicherheit 
grenzender  Wahrscheinlichkcit  zu  erwarten,  dafs  das,  deu  Damm  tragende 
Erdreich  — zumal,  wenn  es  wie  hier  Ziegellehm  enthfi.lt  — bei  dauernder 
Nfisse  und  insbesondere  bei  Frostabgang  aufweichen  und  in  die  ausge- 
schachtete  Vertiefung  hinein  ausweichen,  und  dafs  dann  der  Bahndamm, 
namentlich  bei  schwerer  Belastung  und  Erschutterung  sich  senken  wird. 
Dafs  hierdurch  die  Eisenbahnanlage,  insbesondere  das  die  Fahrbahn  bil- 
dende  Sehienengleise  besch&digt,  die  Sicherheit  des  Betriebes  beeintr£ch- 
tigt  und  die  Transporte,  sowie  auch  Leben  und  Gesundheit  des  Fahr- 
personals  und  der  Reisenden  in  Gefahr  gesetzt  werden,  ist  von  selbst  klar. 
Eine  solche  Gefiihrdung  der  dem  Publikum  gewidmeten,  bffentlichen  Ver- 
kehrsanstalt  beriihrt  — zumal  die  §§  315  und  316  des  Strafgesetzbuchs 
ahnliche  Handlungen  unter  den  „gemeingefahrlichen  Verbrechen  und  Ver- 
gehenu  erwahnen  — zweifellos  die  allgemeinen  Interessen;  der  Schutz 
gegen  dieselbe  liegt  daher  auch  innerhalb  der  durch  den  § 10,  Titel  17, 
Theil  II  des  Allgemeinen  Landrechts  umschriebenen  Aufgabe  der  Polizei. 
Da  hier  nach  den  eigenen  Erkl&rungen  der  Kliigerin  feststeht,  dafs  sie  ihr 
Grundstuck  bis  in  die  unmittelbare  Nahe  des  Bahndammes  behufs  der 
Lehmgewinnung  auszuschachten  beabsichtigte,  bedarf  es  nicht  erst  des  Gut- 
achtens  Sachverst&ndiger,  um  festzustellen,  dafs  das  an  sie  gerichtete 
Verbot.  die  Ausschachtung  anders  als  in  der  Weise  vorzunehmen,  dafs 
aufser  einem  Grenzstreifen  von  drei  Fufs  Breite  zur  Sicherung  des  Bahn- 
betriebes  eine  dreifiifsige  Bbschung  fur  die  Unterlage  des  Bahndammes 
erhalten  bleibe,  nicht  jeder  thats&chlichen  Voraussetzung  entbehrt,  nicht 
auf  Chikane,  sondern  auf  objektiven  polizeilichen  Motiven  beruht. 

Der  Hauptangriff  der  Klage  ist  denn  auch  aus  einem  anderen  Fun- 
damente  hergeleitet.  Privatrechtlich  sei  Kl&gerin  befugt,  ihr  Eigenthum, 
soweit  dies  nicht  lediglich  zur  Krankung  eines  anderen  geschehe  und  so- 
weit.  nicht  Gesetze  oder  wohlerworbene  Rechte  Dritter  entgegenstanden, 
in  jeder  beliebigen  Weise  zu  benutzen,  somit  hier,  wo  diese  Voraussetzungen 
nicht  zutrUfen,  ihr  Gruudstiick  behufs  des  Ziegeleibetriebs  unter  Be- 
achtung  des  § 187,  Titel  8,  Theil  I des  Allgemeinen  Landrechts  auszu- 
schachten. Die  Eisenbahn  musse  entweder,  wie  jeder  andere  private 
Grundnachbar  die  hieraus  entstehenden  Folgen  tragen,  oder  aber  gegen 
dieselben  sich  dadurch  schutzen,  dafs  sie  gemiifs  § 8 des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  und  §§  1 und  2 des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  (Gesetzsammlung  Seite  505  und  221)  gegen  Entschadigung 
das  kl&gerische  Eigenthum  erwerbe  oder  beschranke.  Ein  polizeilicher 
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Eingriffin  dies  Eigenthumsrecht  sei,  da  Kl&gerin  die  beabsichtigte  Ausschaeh- 
tung  bereits  am  7.  Juli  und  26.  September  1889  angezeigt  habe,  da  somit 
die  angebliche  Gefahr  lange  vorher  bekannt  und  daher  keine  unmittelbar 
bevorstehende  gewesen  sei  und  jedenfalls  auf  andere  Art.  namlieh  durcb 
rechtzeitige  Enteignung,  babe  beseitigt  werden  kftnnen,  unbedingt  unge- 
rechtfertigt  oder  doch  eventuell  nur  bis  zu  demjenigen,  naher  zu  (ixirenden 
Zeitpunkte  zuliissig  gewesen,  bis  zu  deni  das  Enteignungsverfahren  habe 
eingeleitet  werden  kdnnen.  Diesen  Ausfuhrungen  ist  nicht  uberall  zuzu- 
stimmen;  insbesondere  stecken  sie  den  Befugnissen  der  Polizei  zu  enge 
Grenzen. 

Zunachst,  kann  dahingestellt  bleiben,  ob  die  Klagerin  privatrechtlieh 
befugt  ist,  ihr  Grundstuek  beliebig  auszusehaehten,  auch  wenn  dadureb 
der  Zusammenbruch  des  benaehbarten  Grundstucks  verursacht  wird.  Die 
Frage  ist  — vergl.  Dernburg,  Preufsisches  Privatrecht,  Band  I.  § 220. 
Seite  561  — streitig.  Und  wenn  das  Urtheil  des  Reichsgerichts  vom 
7.  Dezember  1887  (Beilage  zum  Reichsanzeiger  fiir  1888  No.  3,  Seite  233) 
den  Ersatzanspruch  des  Eigenthumers,  dem  wegen  NUhe  einer  Chaussee 
die  Fortbenutzung  eines  Schuppens  zur  Lagerung  von  Pulver  untersagt 
war,  abgewiesen  hat.  wenn  ferner  dasjenige  vom  27.  Oktober  1881  (Ent- 
scheidungen  in  Zivilsachen,  Band  (>,  Seite  261)  den  Grundbesitzer.  der 
durcb  Aushebung  einer  Baugrube  das  Nachbarhaus  beschadigte,  wegen 
Nichtbeachtung  der  erforderlichen  Sicherungsmafsregelu  und  des  § 367, 
No.  14  des  Strafgesetzbuches  fiir  schadensersatzpflichtig  erkl&rt  hat.  so 
kann  auch  die  Befugnifs  des  Eigenthumers.  durcb  eine  sonst  statthafte 
Benutzung  seines  Grundstucks  die  benachbarte  Eisenbahn  zu  beschkdigen, 
gegenuber  den  §§  315  und  316  des  Strafgesetzbuches  als  eine  zweifellose 
kaum  bezeichnet  werden.  Denn  der  Thatbestand  des  § 316  erfordert  — 
wie  eine  verbreitete  Ansieht  annimmt  und  was  bier  gleichfalls  dahinge- 
stellt  bleiben  kann  — nur  das  Bewufstsein.  dafs  die  Anlage  besch&digt 
bezw.  ein  Hindernifs  bereitet  wird,  das  den  Transport  zeitweise  gefahrden 
kann.  nicht  aber  den  Vorsatz  dieser  Gefahrdung  (Oppenhoff,  Strafgesetz- 
buch,  Anmerkung  1,  Seite  800);  und  fur  die  Fahrlassigkeit  des  § 316  ge- 
nugt  es,  dafs  diese  Gefiihrdung  wesentlich,  wenn  auch  nur  mittelbar 
durcb  die  Handlung  verursacht  ist,  und  dafs  dieser  Erfolg  bei  gewokn- 
licher  Umsicht  und  Sorgfalt  vorgesehen  werden  konnte,  einerlei  ob  die 
Handlung  gegen  anderweite  straf-  oder  gegeu  zivil-  oder  polizeirechtliche 
Normen  verstofst  oder  nicht  (a.  a.  0.  Anmerkung  19— 21a  zu  § 59, 
Seite  163). 

Wenn  namlieh  der  Eigenthumer  zur  beliebigen  Ausschachtung  seines 
GrundstUcks  ohne  Rucksiclit  auf  die  benaehbarten  privatrechtlieh  befugt 
ware,  und  wenn  ferner  eine  Beschrankung  hierin  auch  im  Wege  der  Ent- 
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eignung  herbeigefiihrt  werden  kann,  so  ware  hierdurch  ein  polizeiliches 
Einsehreiten  nicht  unbedingt  ausgeschlossen.  Denn  die  Anordnungen, 
welche  die  Polizei  im  Interessc  der  offentlichen  Sicherheit,  insbesondere 
zum  Schutze  gegen  Lebensgefahr  innerhalb  ihrer  gesetzlichen  Befugnisse 
trifft,  sind  auch  dann,  weim  sie  die  Unterlassung  einer  privatrechtlich 
statthaften.  aber  polizeiiich  unzulassigen  Benutzungsart  oder  einer  solcheu 
Aenderung  im  Zustande  des  Eigenthums  verlangen,  nicht  immer  und  nicht 
stets  als  Beschrankungen  des  Eigenthums  im  Sinne  des  Artikels  9 der 
Verfassung  und  des  § 2 des  Enteignungsgesetzes  anzusehen  (Entsehei- 
dungen  des  Oberverwaltungsgerichts,  Band  VIII,  Seite  329;  Band  XI, 
Seite  367;  Band  XXI,  Seite  414).  Vielmehr  dart'  auch  ohne  vorgangige 
Enteignung  in  bestehende  Privatrechte  selbst  der  Art,  dafs  dafur  nach  den 
Grundsatzen  uber  Aufopferung  der  Rechte  und  Vortheile  des  Einzelnen 
im  allgemeinen  Interesse  Entschadigung  gewahrt  werden  mufs  (vergl.  § 4 
des  Gesetzes  vom  11.  Mai  1842,  Gesetzsammlung,  Seite  192),  eingegriffen 
werden,  wie  dies  in  der  Reehtsprechung  der  ordentliehen  Gerichte  fortge- 
setzt  anerkannt  ist  (vergl.  Oppenhoff,  Reehtsprechung,  Band  II,  Seite  478: 
Band  VII,  Seite  166;  Band  XI,  Seite  236;  insbesondere  Band  III,  Seite  264 
und  das  vorzitirte  Urtheil  des  fteichsgerichts  vom  7.  Dezember  1887). 

Hier  folgt  dies  Recht  der  Polizei,  zur  Abwendung  der  Gemeingefahr 
von  der  Klagerin  die  Unterlassung  der  gefahrdenden  Handlung  zu  ver- 
langen — selbst  wenn  von  den  besonderen  Strafbestimniungen  der  §§  315 
und  316  des  Strafgesetzbuches  zum  Schutze  der  Eisenbahnen  vftllig  abge- 
sehen  wird  — schon  aus  dem  allgemeinen  Grundsatze.  wonach  jeder  Eigen- 
thumer  sein  Eigenthum  so  erhalten  mufs  und  nur  so  benutzen  darf,  dafs 
dadurch  die  polizeiiich  zu  schutzenden  Interessen,  insbesondere  Leben  und 
Gesundheit  der  Menschen.  nicht  geflihrdet  werden  (vergl.  Eutscheidungen 
des  Oberverwaltungsgcricht,  Band  VIII,  Seite  330  und  die  Band  XVIII, 
Seite  414  angezogene  Judikatur).  Wie  dieserhalb  der  § 367  zu  12  des 
Strafgesetzbuches  dem  Eigenthumer  die  Verwahrung  von  Gruben  und  Ab- 
h&ngen  an  zuganglichen  Orten  bei  Strafe  zur  Pflieht  gemacht  hat,  so  sind 
in  der  diesseitigen  Reehtsprechung  (z.  B.  Entseheidungen  vom  5.  Oktober 
1878  und  15.  Marz  1879,  Rep.  I,  Nr.  146  C und  73  B de  1878)  polizeiliche 
Verordnungen  und  Verfiigungen,  welche  die  Anlage  von  Steinbriichen, 
Torfstichen,  Lehmgruben  u.  s.  w.  in  gefShrlieher  NUhe  von  Wegen  verbieten, 
fur  rechtmRfsig  erachtet  (vergl.  auch  Entscheidung  des  Obertribunals  vom 
10.  Januar  1878,  Justizministerialblatt,  Seite  39).  Zweifellos  wird  durch 
die  Anlage  einer  Schachtgrube,  in  welche  nicht  nur  einzelne  Personen, 
sondern  der  Kbrper  eines  angrenzenden  Wege-  oder  Eisenbahndammes 
und  mit  diesem  die  dort  Verkehrenden  hineinsturzen  kOnnen,  das  ausge- 
schachtete  Grundstuck  selbst  in  einen  gefiihrlichen  und  darum  polizeiiich 
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unzul&ssigen  Zustand  versetzt.  Und  deshalb  erscheint  die  Polizei  berech- 
tigt,  dem  Eigenthumer  desselben,  wie  es  bier  geschehen,  die  Aussehachtune 
soweit  zu  untersagen  bezw.  nur  unter  solchen  Vorsichtsmafsregeln  zu  ge- 
statten,  dafs  die  Gef&hrdung  der  Eisenbahnanlagen  und  Transport  e aus- 
geschlossen  wird. 

Dieser  Grundsatz  ist  von  der  Kliigerin  und  den  beiden  Vorderrichtern 
ausser  Acht  gelassen,  indem  diese  siiinmtlich  einen  polizeilichen  Eingriff 
in  die  Privatrechte  des  Eigenthumers  nur  unter  der  Voraussetzung  fur 
statthaft  erachten,  dafs  ein  Nothstand,  eine  unmittelbar  bevorstehende 
(imminente)  Gefahr,  die  nicht  anders,  auch  im  Wege  der  Enteignung  nicht. 
reehtzeitig  abgewendet  werden  kann.  vorliegt.  (Entscheidungen  des  Ober- 
verwaltungsgerichts,  Band  VII,  Seite  364;  Band  XII,  Seite  313/4.  399.  406: 
Band XVI,  Seite330)  und  nur  w&hrend  derDauer  diesesNothstandes  (Band  VII. 
Seite  363;  Band  IX,  Seite  184).  Dabei  ist  jedoch  ubersehen,  dafs  dieser 
Grundsatz  — wie  aus  deni  Thatbestande,  und  aus  deni  Wortlaute  der 
Begrundung  jener  Urtheile,  insbesondere  aus  dem  im  Preufsischen  Ver- 
waltungsblatt,  Jahrgang  XIII,  Seite  432  abgedruckten  Urtheile  vom  24.  MSrz 
1892  sich  ergiebt  — stets  auf  das  Vorgehen  gegen  bisher  Unbetheiligte. 
auf  diejenigen  F&lle  beschriinkt  bleiben  mufs,  in  welchen  der  Dritte.  in 
dessen  Privatrechte  ohne  vorgangige  Enteignung  polizeilich  eingegriffen 
werden  soil,  die  zu  verhutende  Gefahr  nicht  selbst  herbeigefuhrt  hat  und 
ihr  vorzubeugen  durch  anderweite  Norm  nicht  verpflichtet  ist.  Und  heide 
Voraussetzungen  treffen.  wie  oben  dargethan,  hier  nicht  zu. 

Das  Berufungsurtheil  hat  daher  durch  Anwendung  des  letzt-  und 
Nichtanwendung  des  vorerwiihnten  Grundsatzes  das  bestehende  Recht  ver- 
letzt,  und  auch  jenen  letzterwiihnten  Grundsatz  insofeni  noch  unrichtig 
angewendet,  als  es  den  Eventualautrag  der  Klage,  die  Verfugung  nur  zeit- 
weise,  bis  zu  einem  fur  die  Enteignung  ausreichenden  Zeitpunkt  fur  ge- 
rechtfertigt  zu  erklaren,  abgewiesen  hat,  ohne  zu  prufen,  oh  auch  fur  die 
sp&tere  Zeit  ein  Nothstand  noch  anzuerkennen  sei,  vielraehr  lediglich  um 
deswillen,  weil  der  EntschSdigungsanspruch  hereits  gerichtlich  geltend 
gem  acht.  wiire.  Unterliegt  dieserhalh  bei  selbstiindiger  Prufung  der  Re- 
vision das  Berufungsurtheil  der  Aufhebuug,  so  ergiebt  sich  bei  freier  Be- 
urtheilung  zugleich  aus  dem  Vorstehenden,  dafs  die  augefochtene  Ver- 
fiigung  dem  bestehenden  Rechte  entspricht  und  dafs  daher  so  — wie  ge- 
schehen — die  Vorentscheidung  in  ihrem  Endergebnisse  aufrecht  zu  er- 
halten  war. 
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Gesetzgebung. 

Deutsches  Heich.  Betriebsordnung  fur  die  Haupteisenbahnen  Deutsch- 
lands. 

Bestimmungen  fiber  die  Befahigung  von  Eisenbahnbetriebsbeainteu. 
Signalordnung  fur  die  Eisenbahneu  Deutschlands. 

Normen  fur  den  Bau  und  die  Ausrfistung  der  Haupteisenbahnen 
Deutschlands. 

Bahnordnung  fur  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  vom  6.  Juli  1892. 
(Reiehsgesetzblatt  S.  691  ff.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  163  ff.). 


Preufsen.  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  fiber  Kleinbahnen  und  Private 
anschlufsbahnen. 

vG.-S.  S.  225.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  245  ff.) 


Ausffihrungsanweisung  vom  22.  August  1892  zu  dem  Gesetze 
fiber  Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen  vom  28.  Juli  1892. 
(G.-S.  S.  226.  Eisenbahn-Verordunngsblatt  S.  265  ff.) 


Ministerialerklarung  vom  10.  Juni  1892,  betr.  den  Bau  und  Be- 
trieb  einer  Eisenbahn  von  Homburg  v.  d.  H.  nach  Usingen  inner- 
halb  grofsherzoglich  hessischen  Gebietes.  Vom  22.  August  1892. 
(G.-S.  S.  247.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  285  286) 


Allerhochste  Konzessiousurkunde  vom  9.  Juli  1892,  betr.  den 
Erwerb  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Glasow  nach  Berlinchen 
(lurch  die  Stargard-Kfistriner  Eisenbahngesellschaft. 
^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  241  242.) 


All  erhftc  hates  Privilegium  vom  6.  August  1892  wegen  Ausgabe 
von  1200000  M vierprozentiger  Anleihescheine  der  Stargard- 
Kfistriner  Eisenbahngesellschaft,  Ausgabe  von  1892. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  264  ff.) 


Erlasse  des  Ministers  der  fiffentlichen  Arbeiten. 

Vom  23.  Juli  1892,  betr.  die  oben  verzeichneten  Keichsverordnungen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  163  ff.) 
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Vom  5.  August  1892,  betr.  Reinigung  und  Desinfektion  der  zur  Vieh- 
befOrderung  benutzten,  mit  einer  doppelten  Verschalung  versehenen 
Guterwagen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  201.) 

Vom  9.  August  1892,  betr.  Einstellung  von  Rupees  fur  Nichtraucher 
in  die  Personenziige. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  242.) 

Vom  10.  August  1892,  betr.  Zulassung  der  Abiturienten  aufser- 
preufsiseher  Oberrealschulen  zu  den  Prufungen  fur  den  Staatsdienst 
im  Baufach. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  261. 

Vora  22.  August  1892,  betr.  An  wen  dung  der  hunderttheiligen  Tlier- 
mometerskala. 

(.Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  273.) 

Vom  23.  August  1892,  betr.  Reinigung  und  Desinfektion  der  zur  Vieh- 
befOrderung  benutzten  Eisenbahnwagen,  Rampen,  Ladepl&tze  und 
der  auf  den  Bahnhbfen  beGndlichen  Viehbuchten. 

i Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  202.) 

Vom  7.  September  1892,  betr.  Mafsnahmen  im  Eisenbahnverkehr  bei 
Choleragefahr. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  275.) 

Vom  9.  September  1892,  betr.  Pensionsberechnung  bei  vormaligen 
Privatbahnbeamten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  286.) 

Vom  13.  September  1892,  betr.  Niehtraucherabtheile  in  den  Per- 
sonenzugen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  287.) 

Vom  26.  September  1892,  betr.  Ausfuhrungsbestimmungen  zu  den 
Bekanntmachungen,  betr.  Betriebsordnung  fur  die  Haupteisenbaknen 
Deutsch lands  u.  s.  w. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  289/290.) 

Vom  1.  Oktober  1892.  betr.  Verpackungsvorschriften  fur  ungereinigte 
Knochen  und  andere  faulnifsfahige  thierische  Abfiille. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  333/334.) 

Vom  2.  Oktober  1892,  betr.  Klcinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen 
bei  denen  Berlin  betheiligt  ist. 

^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  290.) 
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Vom  3.  Oktober  1892,  betr.  Muster  fur  Satzungeu  von  Eisenbahn- 
Betriebs-,  Werkstatten-  und  Bau-Krankenkassen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  295  ff.) 

* Vom  11.  Oktober  1892.  betr.  Untersuchung  der  Dampfkesse], 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  334.  ‘ 

Vom  18.  Oktober  1892,  betr.  Besehaffenheit  des  zu  Eisenbahnfracht- 
briefen  zu  verwendenden  Papiers. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  339.) 


Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichischen 
Handelsministeriutns  fur  Eisenbalinen  und  Schiffahrt  enthalt  in 
den  folgenden  Nummern  die  naehstehenden,  das  Eisenbahnweseu 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  90:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsininisteriums  vom  5.  August  1892,  betr.  Vor- 
kehrungen  zur  Hintanhaltung  der  Weiterverbreitung  der  Cholera  durch  den  Eiseu- 
bahnverkehr  im  Falle  der  Einschleppung  derselben  uach  Oesterreicb.  (No.  92:)  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892.  betr.  die  Garantieerhbhnng  fUr  die  Eisenbahn  Eisenerz— Vordern- 
berg  und  die  eventuelle  Einlosung  dieser  Balm  durch  den  Staat.  Gesetz  vuin 
28.  Juli  1892.  betr.  die  Zugestiindnisse  und  Bedingungen  filr  den  Bau  der  Murthal- 
bahn.  (No.  99:}  Kundmachung  des  Handelsministeriums  vom  20.  August  1892,  betr. 
Abilnderungen  der  Konzessionsurkunde  der  Eisenbahn  von  Bozen  nach  Meran.  (No.  108:) 
Konzeasionsurkumle  vom  29.  Juli  1892  filr  die  Lokalbahn  mit  elektrisehem  Betriebe 
von  Baden  nach  Vosiau.  (No.  110:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  vom  10.  Sep- 
tember 1892,  betr.  die  Einrichtung  des  iirztlicheu  Dienstes  wiihrend  des  Herrschens 
der  Choleraepidemie. 


Italien.  Konigi.  Erlafs  vom  22.  Mai  1892,  betr.  die  Benutzuug  der  in 
den  Eisenbahnwagen  angebrachten  Nothsignale. 

VeriJffentl.  im  Monitore  della  strade  ferrate  vom  30.  Juli  1892. 


Die  in  den  Eisenbahnwagen  angebrachten  Nothsignale  diirfen  nur  in  dringeuden 
NothfUlleu  benutzt  werden.  Mifsbraucbliche  Benutzung  wird  mit  Geldstrafe  bis  zu 
500  Lire  bestraft,  wenn  die  begleitenden  Umst&nde  uicht  nach  den  bestehenden 
Gesetzen  eine  htihere  Strafe  bedingen. 


R ill’s  land.  Kaiserl.  Erlafs  vom  1892,  betr.  Gewfthrung  eines 

10.  Mai  0 

Vorsehusses  an  die  Eisenbahn  Losowo— Sewastopol. 


Verdftentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  7./19.  Juli  1892. 

Zur  Deckuug  der  Kosten  des  Ausbaues  des  2.  Gleises  auf  der  Strecke  Sinelnikow 
(Krenzstation  mit  der  Jekaterinbahn)  — Nischnednjeprowsk  wird  der  Losowo  — Se- 
wastopoler  Eisenbahngesellschaft  staatsseitig  ein  Vorschufs  von  502  560Rubel  gegen 
b°A>ige  Verzinsung  gewfthrt.  FUr  diesen  Schuldbetrag  sollen  demniichst  Obligationen 
ansgegeben  werdeu. 
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Kaiserl.  Erlafs  vom  6.  18.  Mai  1892,  betr.  staatsseitige  Ueber- 
nahme  der  Kosten  des  2.  Gleises  auf  Strecken  der  Kursk — Kiewer 
Eisenbakn. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  14./26.  Juli  1892. 

Die  2 390  62ft  Rubel  betragenden  Ausgaben,  welche  der  Kursk  — Kiewer  Eisen- 
bahngesellschaft  durch  Beschaffung  der  Schienen  fiir  den  Ausbau  des  2.  Gleises  auf 
den  Strecken  Kursk— Woroschba  und  Bachmatsch — Kiew  entstanden  sind,  sollen  auf 
die  Staatskasse  Ubernommen  und  der  Gesellschaft  5%Zinsen  dieser  Summe  von  dem 
Zeitpunkte  ab,  zu  welchem  von  ihr  die  Zahlung  geleistet  ist,  gewahrt  werden. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  10./22.  Juni  1892,  betr.  Gewilhrung  von  Geld- 
mitteln  zur  ErhOhung  der  Leistungsfkhigkeit  verschiedener  Eisen- 
bahnen. 

Verdffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4./16.  August  1892. 

Der  Minister  der  Verkehrsanstalten  wird  erm&chtigt,  aus  dem  im  Reichshaus- 
halt  fiir  1892  fiir  diesen  Zweck  vorgesehenen  Betrag  von  6 600  000  Rubel  verschie- 
denen  Eisenbahngesellschaften  Mitt.el  zur  Deckung  der  Kosten  fiir  den  Ausbau  zweiter 
Gleise  und  zur  Ausfiihrung  sonstiger  im  milit&rischen  und  im  Verkehrsinteresse 
erforderlich  erachteter  Erganzungsbauten  zu  iiberweisen. 

a 

Verordnuug  vom  13./25.  Juni  1892,  betr.  Beforderung  von  Personen 
ohne  Fahrkarte. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ***'  1892. 

6.  September 

Reisenden,  welche  wegen  Zuspatkommens  einen  Fahrschein  nicht  haben  erlangen 
konnen,  soil  das  Mitfahreu  bis  zur  nachsten  Station  mit  l&ngerem  Aufenthalt  durch 
einen  vom  Stationsvorsteher  oder  dessen  Vertreter  auszustellenden  Erlaubnifsschein 
gestattet  werden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  16., 28.  Juni  1892,  betr.  die  Staatsaufsicht  fiber 
die  Eisenbahnen. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  7./19.  Juli  1892. 

Die  auf  Grund  des  kaiserl.  Erlasses  vom  27.  Oktober  1889  und  der  dazu  er- 
gangenen  Erg&nzungen  und  Aenderungen  zur  Beaufsichtigung  des  Betriebes  der 
Eisenbahnen  eingerichteten  ortlichen  Inspektionen  werden  aufgehoben  und  die  den 
staatlichen  Inspektoren  obliegenden  Aufsichtsbefugnisse  auf  die  Betriebsdirektoren 
der  Privat-  und  Staatsbahnen  iibertragen.  Insbesondere  sollen  die  Betriebsdirektoren 
auch  die  in  den  Art.  4,  44,  48,  100,  159,  165,  170  und  180  des  allgemeinen  russischen 
Eisenbahngesetzes  (vergl.  Archiv  1885,  S.  643  u.  ff.)  den  staatlichen  Inspektoren  iiber- 
tragenen  Obliegenheiteu  ausilbeu.  Beim  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  wird  eine 
^Inspektionu  errichtet,,  welcher  die  Aufsicht  Uber  den  ordnungsmafsigeu  Zustand  der 
Eisenbahnen  und  die  genaue  Befolgung  der  bestehenden  Gesetze  und  Vorschriften 
seitens  der  Eisenbahnverwaltungen  obliegt.  Diese  Inspektion  setzt  sich  zusammen 
aus  einem  dem  Minister  unmittelbar  unterstellten  Oberinspektor,  12  Inspektoren 
und  dem  nbthigen  Hilfspersonal.  Der  Oberinspektor  nimmt  an  den  Sitzungen  des 
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Ingenieurrathe9,  wenu  in  denselben  Eisenbahusachen  behandelt  we r den,  init  den 
Rechten  eines  Mitgliedes  tbeil,  ebenso  an  den  Sitzungen  der  zeitweiligen  Direktion 
der  Staatsbahnen.  Zu  den  Obliegenbeiten  der  Inspektion  gehort  insbesoudere  anch 
die  Untersuchung  bedeutender  Unfdlle  beim  Eisenbahnbetrieb.  Deni  Oberinspektor 
nnd  den  Inspektoren  steht  das  Recbt  zu,  alle  Schriftstiicke,  Bilcher  u.  s.  w.  der 
Eisenbahnverwaltnngen  einzuseben.  Der  Minister  der  Verkebrsanstalten  wird  zu- 
gleich  ermachtigt,  die  Ersparnisse.  welehe  durch  die  Aufhebung  der  drtlicben  In- 
spektionen  an  der  dafiir  ini  Reichshausbalt  fttr  1892  vorgesehenen  Suinnie  erziolt 
werden,  fiir  andere  Zweeke  seines  Ministeriums  zu  verwenden. 

Kaiserl.  Erlafs  vora  18./30.  Juni  1892,  betr.  die  Uebernahme  der 
Betriebsdirektoren  der  Privatbahnen  in  das  Staatsdienstverhfiltnifs. 

Verdffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  7/19.  Juli  1892. 

Die  Betriebsdirektoren  der  Privatbahnen  werden  in  das  Staatsdienstverhaltnifs 
aufgenoramen  und  erlialten  alle  Rechte  der  Staatsdiener  mit  Ausnabme  des  Recbts 
auf  Gewfthruug  von  Pension  und  einmalige  Unterstiitzungen  aus  der  kaiserlichen 
Kasse.  (Die  Auszahlung  der  Pension  u.  s.  w.  erfolgt  seitens  der  betreffenden  Privat- 
bahn).  Zu  dem  Amte  als  Betriebsdirektor  kiinuen  auch  Personen  berufen  werden, 
die  nicht  den  entsprecbenden  Rang  haben,  sowie  auch  solclie.  denen  nach  den  allge- 
nieinen  Bestimraungen  nicht  das  Recbt  fiir  den  Eintritt  in  den  Zivildienst  zusteht. 
Personen  der  letzteren  Art  geniefsen  wahrend  ihrer  Aratsdauer  zwar  die  der  Stellung 
entsprechenden  Rechte  als  Staatsdiener,  erlialten  aber  nicht  den  zugehiirigen  Rang. 
(Tschin).  Die  Betriebsdirektoren  werden  vom  Minister  der  Verkebrsanstalten  aus 
der  Zahl  der  von  der  Eisenbabngesellschaft  zur  Wahl  gestellten  Kaudidaten  gew&hlt 
und  ernannt.  In  dem  Erlasse  werden  ferner  noch  fiir  die  einzelnen  Privi  tbahnen 
die  Amts-  und  Uniformklassen  der  Betriebsdirektoren  (tlieils  5.  tbeils  G.  Klasse) 
festgestellt. 

Verordnung  vom  18./30.  Juli  1892,  betr.  die  Beforderung  von  Ge- 
treide  in  loser  Schiittung. 

Yeroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1.13.  September  1892. 

Sammtliche  Eisenbabnen,  rait  Ausnabme  der  scbmalspurigen,  miissen  vom 
1.  September  d.  J.  ab  auf  Wunsch  der  Versender,  sowohl  im  Binnen-  als  im  direkten 
Verkebr  Roggen,  Weizen,  Hafer,  Gerste,  Buchweizen,  Kukuruz,  Erbsen,  Bobuen,  Kar- 
toffeln  u.  s.  w.  in  loser  SchUttung  befiirdern.  Die  mit  deutscher  Vollspur  gebaute 
Warschau-Wiener  Eisenbahn  wird  dabei  nicht  als  eine  schmalspurige  angesehen.  Das 
Zusammenladen  verschiedener  Arten  der  bezeichneten  Giiter  in  denselben  Wagen  is t 
nicht  zuliissig.  Der  Verscblufs  der  Wagenthllren  wird  seitens  der  Eisenbabnen  durch 
Vorsatzstiicke  bewirkt.  Der  Wunsch  des  Versenders,  das  Gut  in  loser  SchUttung 
befGrdern  zu  lassen,  mufs  auf  dem  Frachtbriefe  ausgesprocben  werden.  Das  Ausladen 
des  Getreides  in  Siicke  des  Euipfangers  mufs  binnen  12  Stunden  nach  Ueberweisung 
des  Wagens  erfolgen.  Gescbiebt  dies  nicht,  so  erfolgt  das  Ausladen  eisenbahnseitig 
gegen  die  festgesetzte  Gebiihr.  Werden  dabei  der  Eisenbahn  gehbrige  Sacke  benutzt, 
so  sind  dafUr  aufserdem  2 Rbl.  fiir  jeden  Wageu  zu  zahlen.  FUr  die  Beuutzung  der 
Vorsatzbretter  an  den  Thttreu  sind  ferner  60  Kop.  fiir  jeden  Wagen  auf  die  gauze 
Beforderungsstrecke  zu  entrichten. 


Arcbiv  lur  Kisenbfthnwesen.  ISfc 
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Verordnung  vom  1892,  betr.  Gesch&ftsordnung  fur  die 

9.  September 

obere  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen. 

Verdffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./20.  September  1892. 

Die  unter  der  Bezeichnuug  „provisoriscbe  Direktion  der  Staatsbahuen“  seit 
1882  bestehende,  dem  Minister  der  Verkehrsaustalten  uuterstellte  Behbrde  soil  nach 
obiger  Verordnung  aus  einem  Vorsitzenden,  7 Mitgliedern  aus  dem  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  and  je  einem  Mitgliede  aus  dem  Finanz*  und  dem  Ministerium  ties 
Innern  bestehen.  Zu  denjenigen  Sitzungen,  in  welchen  auf  den  Bergbau  bezugliche 
Fragen  behandelt  werden,  soil  feruer  uocli  eiu  Mitglied  aus  dem  Domiinenministerium 
und  zu  denjenigen  Sitzungen,  in  welchen  Finanzfragen  und  Rechnungswesen  auf  der 
Tagesorduung  stehen,  der  Vorsitzende  des  kaiserlicheu  Rechnungshofes  zugezogen 
werden.  Zur  PrUfung  und  Feststelluug  der  Entwiirfe  fiir  den  Ban  neuer  Bahuen 
und  Betriebsmittel,  sowie  fiir  den  Umbau  und  die  Erweiterung  vorhandener  Bahn- 
anlagen  wird  ein  besonderer,  aus  dem  Vorsitzenden  und  2 technischen  Mitgliedern 
bestehender  standiger  Ausschufs  eingesetzt.  Der  Behbrde  obliegt  iui  Uebrigen  die 
gesammte  obere  Leitung  des  Baues  und  Betriebes  der  Staatsbahnen,  insbesondere  die 
PrUfung  der  Voranschlage  und  der  Jahresrechnungen.  Zur  Ausfuhrung  der  ihr  uber* 
tragenen  Geschiifte  sind  der  Behbrde  8 BUreauabtheiluugen  beigegeben  und  zwar 
eine  Kanzlei,  ein  technisches,  ein  Betriebs-,  ein  Verkehrs-,  3 Rechnungsbureaus  und 
ein  Bureau  fiir  Rechtssachen.  An  der  Spitze  jeder  dieser  BUreauabtheiluugen  steht 
ein  Vorsteher.  Aufserdem  werden  dem  Vorsitzenden  uoch  Iugenieure,  Techniker 
und  sonstige  Hilfskriifte  nach  BedUrfnifs  zur  VerfUgung  gestellt. 
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Besprechungen. 

Oleim , W.,  Geh.  Ob.-Reg.-Rath,  vortr.  Rath  im  Miuisterium  der  oflfeutl. 
Arbeiten.  Das  Gesetz  uber  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlufsbahnen,  erlautert.  Berlin,  Franz  Vahlen.  1892. 
Preis  2,40  M. 

Das  Gesetz  vom  28.  Juli  d.  J.  fiber  Kleinbahnen  und  Privatanschlufs- 
bahnen  verfolgt  den  ausgesprochenen  Zweck,  die  bisher  hinter  dem  Be- 
durfnifs  zuriickgebliebene  Entwicklung  dieses  Verkehrszweiges  zu  fordeni, 
soweit  dies  durch  Rechtsnormen  mfiglieh  ist.  Es  stellt  deshalb  den  be- 
theiligten  staat lichen  Behurden  die  schwierige  Aufgabe.  die  staatlichen  und 
insbesondere  die  wahrzunehmenden  polizeiliehen  Gesichtspunkte  zurGeltung 
zu  bringen.  ohne  die  Freiheit  der  Bewegung,  welche  die  Voraussetzung  fur 
das  Entsteheu  den  o rtlichen  Verh&ltnissen  und  Bedurfnissen  anzupassender 
Verkehrsanlagen  bildet,  mehr  als  dazu  unbedingt  nothig,  zu  beschriinken. 
Der  Geist  des  Gesetzes  verlangt  eine  individuelle,  von  biireaukratischer 
Bevormundung  oder  Schablonisirung  freie  Sachbehandlung;  die  von  den 
Ministern  des  Innern  und  der  oftent lichen  Arbeiten  erlassene  Ausffihrungs- 
anweisung  ist  von  demselben  Geist e getragen  und  vermeidet  es  planmiifsig, 
dem  pflichtmalsigen  Ermessen  der  ausfuhrenden  Behol  den  durch  Detailvor- 
schriften  enge  Schrariken  zu  ziehen. 

In  dem  Rahmen  der  hiernach  den  StaatsbehOrden  gestellten  Auf- 
gaben  ist  den  EisenbahnbehOrden  eine  bedeutsame  Rolle  zugewiesen.  Sie 
haben  bei  der  Genehmigung  der  mit  Maschinenkraft  zu  betreibenden 
Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen  entscheidend  mitzuwirken.  Ihnen 
fiillt  neben  der  Theilnahme  an  der  allgemeinen  Staatsaufsicht  die  eisen- 
bahntechnische  Aufsicht  fiber  alle  bezeichneten  Bahnanlagen,  einschliefslich 
der  Bergwerksbahuen,  und  die  Prufung  und  Kontrole  der  Betriebsmaschinen 
zu.  Mit  dieser  Erweiterung  der  Aufgaben  der  Eisenbahnverwaltung  ist 
insofern  eine  besondere  Schwierigkeit  verbunden,  als  die  Gesetzgebung 
bezuglich  der  Eisenbahnen  nach  dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  und 
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bezuglich  der  Klein  balm  en  in  sehr  wesentlichen  Puukten  abweicbt.  Dies 
gilt  insbesondere  von  der  reehtlichen  Natur  und  der  Voraussetzung  der 
Konzessionirung  einer  Eisenbahn  nach  Mafsgabe  des  envfihnten  Gesetzes 
und  der  Genehmigung  einer  Kleinbabn  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  d.  J. 

Wie  den  Behorden  der  allgemeinen  Landesverwaltung  und  den  bei 
dem  Kleinbabnwesen  betheiligten  Kreisen  d6s  Publikums,  so  wird  daber  den 
Organen  und  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  ein  Kommentar  zu  dem 
Kleinbahngesetze  aus  der  sachkundigen  Feder  des  Geh.  Ob.-Reg.-Raths  und 
vortragenden  Raths  ini  Ministerium  der  fiffentlichen  Arbeiten  Gleira, 
welcher  unter  dem  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Titel  herausgekonnuen 
ist,  ein  erwunsehtes  Hilfsmittel  fur  das  Verstandnifs  und  die  richtige  An- 
wendung  des  Klcinbahngesetzes  sein.  Der  Verfasser,  welcher  zu  einer 
Erliiuterung  dieses  Gesetzes  besonders  berufen  ist,  weil  er  an  der  Aus- 
arbeitung  der  Vorlage  so  wie  an  den  Beratbungen  beider  Hauser  des  Laud- 
tages  von  Anfang  bis  zu  Ende  wesentlich  betheiligt  war,  bat  sich  die  Auf- 
gabe  gestellt,  aus  den  Materialien  des  Gesetzes  und  den  zur  Ausfuhrung 
desselben  gegebenen  Vorschriften  fiberall,  im  Ganzen  wie  im  Einzeluen, 
die  Absieht  des  Gesetzgebers  klar  zu  stellen.  In  einem  als  Einleitung  bezeich- 
neten  allgemeinen  Theile  werden  zu  diesem  Ende  daber  zun&chst  an  der 
Hand  der  Vorgeschicbte  und  der  Entwicklung  des  gesetzgeberischen  Vor- 
ganges  selbst  die  leitenden  Gesichtspunkte  dargelegt,  von  denen  aus  der 
Gesetzgeber  die  Materie  angesehen  bat  und  behandelt  wissen  will. 

In  dem  folgenden  besonderen  Theile  wird  sodann  unter  Beriicksiehtiguug 
der  Begrundung,  der  Namens  der  Staatsregierung  abgegebenen  Erklarungen 
und  der  Landtagsverhandlungen  gezeigt.,  welcbe  Konsequenzen  im  Einzeluen 
aus  den  Prinzipien,  auf  welcben  das  Gesetz  berulit,  gezogen  sind.  Dies 
ist  uni  so  werthvoller,  als  zwar  die  beiden  Hauser  des  Landtages  mit  der 
Regierung  fiber  das  Ziel  und  die  grundsatzliehen  Unterlagen  des  gesetz- 
geberischen Werkes  vOllig  fibereinstimmten,  im  Einzeluen  aber  eine  mehr 
ins  Spezielle  geliende  Ausgestaltung  jener  Grundsatze  bevschlossen,  das  Gesetz 
mithin  eine  gauze  Reihe  von  Vorschriften  enthalt,  fiber  deren  Zweck  und 
Bedcutung  allein  die  parlamentarischen  Verhandlungen  Aufschlufs  geben. 

Der  Verfasser  bat  sich  durch  seine  zeitgemafse  Erlauterung  des  Klein- 
bahngesetzes  ein  wesentlielies  Verdienst  urn  die  richtige  Verwerthung 
desselben  erworben  und  sich  den  Dank  der  Betheiligten  umsomehr  ver- 
dient,  als  er  behufs  rechtzeitiger  Vollendung  des  Kommentars  ein  grofseres 
reehtswissenschaftliches  Werk  unterbrechen  mufste. 
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v.  Bnscbman,  Frh.  Dr.  M.,  k.  k.  Regierungsrath  und  Oberinspektor 
der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichischen  Eisenbahnen  und 
Rumler  von  Aichenwehr,  Ritter,  Dr.  C-.,  k.  k.  Ministerialvize- 
sekretar,  Das  neue  Eisenbahnbetriebsreglement  in  Gegen- 
uberstellung  zura  internationalen  Uebereinkommen  iiber  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr.  Wien,  Manz’sche  Hofbuchhandlung,  1892. 
XVI  und  310  Seiten  in*Grofs  8\  Preis  M 6. 

Am  30.  September  d.  J.  sind  die  Ratifikationsurkunden  des  Berner 
internationalen  Uebereinkommens  iiber  den  Eisenbahnfracbtverkehr  unter 
den  betheiligten  Staaten  ausgetauscht  und  damit  festgestellt,  dafs  dieses 
grofse  Vertragswerk  am  1.  Januar  1893  in  Geltung  treten  wird.  Das 
iuternationale  Uebereinkommen  hat  schon  vor  diesem  Zeitpunkte  eine 
starke  Riiekwirkung  auf  eine  Umgestaltung  des  inneren  Eisenbahnfracht- 
rechts  der  Vertnigsstaaten  ausgeubt.  Eine  Verschiedenheit.  des  inter- 
nationalen und  nationalen  Fraehtreehts,  wenigstens  in  seinen  Grundziigen, 
wurde  der  Verkehr  auf  die  Dauer  nicht  haben  ertragen  konnen.  So  sind 
denn  auch  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  schon  seit  Jahren  mit 
einer  Umarbeitung  ilires  inneren  Eisenbahnverkehrsrechts  besehaftigt.  Beide 
Reiche  sind  aber  nicht  getrennt  vorgegangen.  Ihre  Eisenbahnfrachtrechte 
standen  und  stehen  noch  heute  auf  dem  gemeinsamen  Boden  des  Allge- 
meinen  Deutsehen  Handelsgesetz buches  und  des  Eisenbahnbe- 
triebsreglement s.  Nach  der  politischen  Trennung  der  Reiche  sind  die 
Regierungen  mit  schOnem  Erfolg  bemfiht  gewesen,  diese  Gleichheit  des 
Eisenbahnfrachtrechts  aufrecht.  zu  erhalten,  von  jeder  Aenderung  oder 
Ergiinzung  des  Betriebsreglements  hat  man  sich  gegenseitig  Mittheilung 
gemacht.  und  der  eine  Staat  ist  dem  andern,  soweit  irgend  es  seine  be- 
soudereu  Verh&ltnisse  gestatteten,  gefolgt.  Dieses  Handinhandgehen  be- 
schlofs  man  sogleich  auch  bei  der  durch  das  Berner  Uebereinkommen 
noting  gewordenen  g&nzlichen  Umarbeitung  des  Betriebsreglements  beizu- 
behalten.  Im  Jahre  1891  haben  in  Berlin  und  Wien,  im  Jahre  1892  in 
Budapest  gemeinschaftliche  Berathungen  zwischen  Vertretern  der  deutsehen, 
der  Osterreichischen  und  ungarischen  Regierungen  stattgefunden,  deren 
Ziel  dahin  ging,  moglichst  ubereinstimmende  Betriebsreglements  fur  den 
Binnenverkehr  der  drei  Staaten  festzustellen.  Das  Ziel  ist  in  erfreulichster 
Weise  erreicht.  Die  Entwurfe  des  neuen  deutsehen.  des  Osterreichischen 
und  des  ungarischen  Betriebsreglements  stimmen,  bis  auf  wenige  Einzel- 
heiten.  Wort  fur  Wort  uberein. 

Von  den  Verfassern  des  in  der  Ueberschrift  genannten  Werkes  war 
Frh.  v.  Buschman  Berichterstatter  der  osterreichischen  Vertretung  bei 
jenen  Berathungen  und  auch  Dr.  v.  Rumler  hat  daran  theilgenommen.  Ihr 
Werk  verfolgt  den  Zweck,  das  neue  Osterreichische  Betriebsregle- 
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ment  schon  vor  seiner  Verflffent  lie  hung  weiteren  Kreisen  bekannt  zu 
machen  und  fur  seine  Handhabnng  in  der  Praxis  als  Hilfsmittel  zu  dienen. 
Es  sind  also  insbesondere  aueh  die  zaklreichen  in  Oesterreieh  zur  Ergan- 
zung  und  Erlauterung  des  Betriebsreglements  von  1874  ergaugenen  Verfu- 
gungen  und  Erlasse  der  Behorden,  sowie  die  gerichtlichen  Entscheidungen 
daraufhin  gepriift,  ob  sie  neben  dein  neuen  Reglement  noeh  von  prak- 
tiseber  Bedeutung  sind,  und,  soweit  dies*  nach  Ansicht  der  Verfasser  der 
Fall  ist,  dem  Texte  des  Betriebsreglements  beigefugt.  — Der  Druek  ist 
aufserlieh  so  eingeriehtet,  dais  uberall  da,  wo  das  Betriebsreglement  mit 
deni  internationalen  Uebereinkommen  wOrtlich  ubereinstimmt,  der  Text 
fortlaufend  fiber  die  gauze  8eite  gedruekt  ist,  wahrend,  soweit  solche 
Uebereinstimmung  nicht  vorliegt,  die  beiden  Texte  neben  einauder  gestellt 
worden.  Solche  Stellen  des  Betriebsreglements,  die  naeh  Ansicht  der 
Verfasser  ihrem  Inlialte  nach  geeiguet  erscheinen,  auch  ini  internationalen 
Verkehr  angewandt  zu  werden,  sind  durch  einen  senkrechteu  Stricli  am 
Rande  gekennzeiehnet.  Bei  den  wenigen  Stellen,  in  denen  das  deutsche 
Reglement  — dem  der  Bundesrath  den  Namen  Verkehrsordnung  beige- 
legt  hat  — von  dem  osterreichischen  abweicht,  ist  in  den  Anmerkuiigen 
auch  der  deutsche  Text  wiedergegeben.  Aufser  einem  ausfuhrliehen  Inhalts- 
verzeichuifs  enthS.lt  das  Werk  eine  Nebeneinanderstellung  der  das  Fracht- 
gesehaft  betreffenden  Artikel  des  Handelsgesetzbuchs  mit  den  Paragraphen 
des  neuen  Betriebsreglements,  eine  Nebeneinanderstellung  der  Paragraphen 
des  neuen  mit  denen  des  Betriebsreglements  von  1874,  ein  Verzeichnifs 
der  in  dem  Buche  enthaltenen  oder  augezogenen  Gesetze,  Verordnungen, 


Bekanntmachungen,  Erlasse  und  riehterlichen  Entscheidungen  und  ein  alpha- 
betisch  geordnetes,  vollstandiges,  reichhaltiges  Sachregister. 

Der  praktische  Zweck,  den,  wie  bemerkt,  die  Arbeit  zunachst  ver- 
folgt.  die  betheiligten  Kreise  rechtzeit.ig  mit  den  neuen  Bestimmungen  be- 
kannt zu  machen  und  nach  ihrem  Inkrafttreten  ihre  Handhabung  zu  er- 
leichtem,  wild  m.  E.  in  vollkommenster  Weise  erreicht.  Die  iiufsere  Einrich- 
tung  ist  eine  klare  und  fibersichtliche,  der  Inhalt,  wie  micli  mehrfache 
Stichproben  iiberzeugt  haben,  unbedingt  zuverliissig.  Wer  sich  also  dieser 
Ausgabe  des  Betriebsreglements  bedient,  kann  sicher  sein,  dafs  er  sich 
auf  festem  Grund  und  Boden  befindet.  1st  es  schon  ein  grofses  Ver- 
dienst,  ein  solches  Hilfsmittel  zum  Verstandnifs  des  neuen  Keglenients 
angefertigt  zu  haben,  so  wurde  man  andererseits  den  Verfassern  Unrecht 
thun,  wenn  man  ihr  Werk  etwa  als  eine  blofse  Kompilation  bezeichuen 
wollte.  Denn  der  Kommentar  ist  viel  mehr,  als  diese.  Bei  seiner  Be- 
arbeitung  war  uberall  eine  selbstandige  Prufung  erforderlich,  wieweit 
die  iilteren  Erlasse  u.  s.  w.  dem  neuen  Reglement  gegeniiber  von  Bedeu- 
tung  bleiben,  der  Inhalt  des  neuen  Reglenients,  sein  Verhaltnifs  zum 
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Berner  Uebereinkommen,  zum  Handelsgesetzbuch,  zum  frfiheren  Reglement 
war  geistig  zu  erfassen  und  zu  durckdringen.  Und  jede  Seite  des  Buehes 
beweist,  dafs  die  Verfasser  dieser  Aufgabe  voll  gewachsen  sind.  Hier- 
dureh  aber  gewinnt  ihr  VVerk  einen  dauernden,  wissensehaftlichen  Werth, 
es  ist.  unentbehrlich  aueh  fill*  jeden,  der  sieh  mit  Auslegung  der  Betriebs- 
reglements  beschaftigt. 

Ist  aueh  in  erster  Linie  das  Werk  fur  Osterreichische  Leser  bestinunt, 
so  wird  es  doch  aueh  in  den  anderen,  an  dem  Berner  Uebereinkommen 
betheiligten  Staaten,  vor  Allem  im  Deutschen  Reiche,  mit  grofsem  Nutzen 
gebraucht  werden  kfinnen.  Unseren  Eisenbahnverwaltungen,  Spediteuren, 
Handelshausern  ist  es  ein  trefflicher  Fuhrer  fur  das  Verst&ndnifs  aueh  der 
deutschen  Verkehrsordnung  und  ihres  Verh&ltnisses  zum  internationalen 
Eisenbahnfrachrecht;  und  wenn  aueh  die  vielen  bsterreichiscken  Aus- 
ffihrungsbestimmungen  nicht  von  unmittelbar  praktischem  Werthe  fur 
uns  sind,  so  wird  ilire  Kenntnifs  doch  fiir  alle  die,  die  mit  Oesterreich 
gesch&ftliche  Beziehungen  unterhalten,  von  nicht  zu  unterschatzendem 
Werthe  sein.  — Eine  Beschaffung  des  aueh  vorzuglich  ausgestatteten  und 
sehr  preiswerthen  Buehes  kann  also  aueh  diesen  Kreisen  bestens  em- 
pfohlen  werden,  zumal  eine  fur  den  praktischen  Gebrauch  bestimmte  Aus- 
gabe  der  deutschen  Verkehrsordnung,  soweit  bekannt,  noeh  nieht  vorliegt. 

v.  d.  L. 


Gerstner,  Dr.  Th.,  Geh.  Oberregierungsrath,  vortr.  Rath  im  Reichseisen- 
bahnamt.  Internationales  Uebereinkommen  fiber  den 
Eisenbahufrachtver kehr.  Textausgabe.  Durehgesehen  unter 
Beifugung  einer  systematischen  Uebersicht.  Berlin,  1892.  Franz 


Vaklen.  Preis  M 3,30. 

Wir  haben  liier  meines  Wissens  die  erste  vollstfindige  Ausgabe  des 
deutschen  und  des  — gleichwerthigen  — franzosisehen  Textes  des  am 
1.  Januar  1893  in  Kraft  tretenden  Berner  Uebereinkommens,  die  alle  be- 
theiligten Kreise  in  den  Stand  setzt,  sich  mit  dem  neuen  internationalen 
Frachtrecht  rechtzeitig  vertraut  zu  machen.  Der  Herausgeber  ist  eine  der 
wenigen  Personlichkeiten,  die  von  dem  ersten  Auftauchen  des  Planes  eines 
solchen  Staatsvertrages  bis  zu  seinem  endgiiltigen  Abschlufs  an  der  Arbeit 
an  erster  Stelle  theilgenommen  haben.  Er  beabsichtigt,  eine  systematische 
Darstellung  des  internationalen  Eisenbahnfrachtrechts  bald  zu  veroffent- 
lichen.  In  der  vorliegenden  Textausgabe  besehrfinkt  er  sieh  einstweilen 
auf  den  Abdruck  beider  Texte,  der  durch  ein  kurzes  Vorwort  eingeleitet 
wird  und  dem  eine,  das  Verst&ndnifs  und  die  Benutzuug  des  Berner  Ver- 
trages  in  liohem  Grade  erleichternde  systematische  Inhaltsfibersicht  vor- 
augeht.  Es  braucht  kaum  gesagt  zu  werden,  dafs  der  Abdruck  ein  durch- 
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aus  zuverlftssiger  ist.  sodafs  alle  Betheiligten  gut  tliun  werden,  sich  recht 
bald  in  den  Besitz  des  Buches  zu  setzen.  v.  d.  L. 


Sonnenschein,  S.  Die  finanzielle  Sicherstellung  des  Lokalbahn- 
baus  in  Oesterreich.  Wien.  Pest.  Leipzig.  A.  Hartleben’s 
Verlag.  1892. 

Der  Verfasser  ist  den  Lesern  des  Arehivs  als  ein  warmer  Freund 
der  Nebenbahnen  bekannt.  Er  hat  insbesondere  durch  seine  in  dieser 
Zeitsehrift  veroffentlichte  grundliche  und  klare  Studie  die  Organisation 
des  belgischen  Nebenbahnwesens  zum  ersten  Male  in  erschOpfender 
Weise  beleuehtet  und  weiteren  Kreisen  verst&ndlich  und  sehm ackhaft 
geinaeht.  Audi  uber  das  Lokalbahnwesen  in  Oesterreich  hat  sich  Sonnen- 
schein in  einer  im  Jahre  1880  erschieneneu  besonderen  Schrift  (vergl. 
Archiv  1886,  S.  272  ff.)  und  in  einer  l&ngeren  Abhandlung  (Zur  Xeben- 
bahnfrage  in  Oesterreich)  ini  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  (Jabrgang  1887. 
S.  688  ff.,  772  ff.)  ausgelassen.  — Der  erste  Abschnitt  der  vorliegenden 
neuen  Arbeit  (S.  1 — 30  nebst  zugehOrigen  Anlagen)  ist  ein  etwas  erweiterter 
Wiederabdruck  der  letztgenannten  Abhandlung,  die  mit  einer  Beleuehtung 
des  Verlegenheitsgesetzes  vom  17.  Juni  1887  abschlofs.  Man  liatte  sich 
damals  in  Oesterreich  noch  nicht  entschliessen  kOnnen.  grundsatzlich  und 
in  einer  auf  l&ngere  Dauer  Anspruch  machenden  Weise  den  Bau  von 
Nebenbahnen  zu  regeln.  es  vielmehr  vorgezogen,  wiederum  die  bisherigeu 
Zust&nde  bis  zum  1.  Dezember  1890  im  wesentliehen  bestehen  zu  lassen. 
Durch  Gcsetz  vom  28.  Dezember  1890  ist  das  Gesetz  von  1887  auf  weitere 
3 Jahre,  bis  zum  31.  Dezember  1893,  verlangert.  Inzwischen  ist  in  deni 
Lande  Steiermark  der  vielbesprochene  Versuch  gemacht,  durch  ein  Landes- 
gesetz  vom  11.  Februar  1891  den  Bau  von  Nebenbahnen  zu  fordern,  und 
in  Bolnnen  ist  angeregt,  dem  Beispiele  Steiermarks  zu  folgen.  Diese 
Vorg&nge  werden  von  Sonnenschein  in  dem  zweiten  Abschnitt  seines 
Buches  geschildert  und  beurtheilt.  In  dem  dritten  Abschnitte  kommt  er 
dann  mit  eigenen  Vorschlagen  zur  Regelung  des  Lokalbahnwesens  nach 
Ablauf  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887,  die  im  Ganzen  die  Grundgedanken 
des  belgischen  Nebenbahngesetzes  sich  aneignen.  Der  Bau  von  Neben- 
bahnen  soil  also  erfolgen  durch  Zusammenwirken  von  Staat,  Land  und 
Gemeinde.  Eine  einheitliche  Thatigkeit  dieser  drei  Theile  soil  — und 
das  ist  ein  neuer  Gedanke  — gesichert  werden  dadurch,  dafs  eine  aus 
Vertretern  der  Regierung  und  der  selbstandigen  Landesbehorden  zusammen- 
gesetzte  K cm  mission  fur  das  Lokalbahnwesen  in  Oaeterreich  naeh 
dem  Muster  der  Donauregulirungskommission  und  der  Kommission  fur  die 
Wiener  Verkehrsanlagen  gebildet  wird  mit  der  Aufgabe,  die  hnanzielle 
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Betheiligung  von  Staat,  I,&ndern  und  Gemeinden  sieherzustellen.  Die 
Betheiligten  sollen  ihre  Leistungen  in  Gestalt  von  Annuit&ten  (nach 
belgischem  Vorhilde)  gewahren,  fur  deren  Betrag  die  Koin  miss  ion 
Priimienschuldseheine  ausgiebt,  deren  Verzinsung  mit  2’/?  °/o  und  Tilgung 
mit  1 a °/o  «ler  Staat  gew&hrleistet.  — Der  Staat  wurde  hiernach  — und 
da  liegt  fur  Oesterreich  der  schwierige  Punkt  — neue  finanzielle  Lasten 
zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  ubernehmen  mussen.  Da  das  Staatseisenbahn- 
kapital  in  Oesterreich  sieh  zur  Zeit  nur  mit  2,297  % verzinst,  somit  der 
Steuerzahler  zur  Verzinsung  dieser  Schuld  alljahrlich  schon  20548  845  11. 
(vergl.  S.  49)  aufbringen  mufs  (nur  in  Klammern  sei  benierkt,  dafs  die 
preufsischen  Staatsbahnen  nicht  nur  die  gesaimute  Eisenbahnkapital- 
schuld,  sondern  die  gesainmte  Staatsschuld  verzinsen  und  aufserdem 
erhebliche  Beitriige  fur  andere  Staatszwecke  leisten),  so  halt  der  Verfasser 
fur  ausgeschlossen,  dafs  staatsseitig  noch  inehr  zur  tinanziellen  Unter- 
stutzung  der  Eisenbahnen  geleistet  wild,  vielmehr  niusse  fur  eine  ander- 
weite  Deckung  der  aus  jener  Burgschaft  entstehenden  Zahlungen  gesorgt 
werden.  Sonnenschein  sehliigt  vor,  diese  Deckung  durch  Aufschlag  eines 
Stempels  von  etwa  18  °/0  auf  die  Personenfahrpreise  zu  suchen.  Es  wurde 
das  eine  Einnahme  von  jahrlich  rund  9 000  009  d.  darstellen,  d.  h.  eine  drei- 
prozentige  Annuitat  fur  ein  Kapital  von  300000000  11.,  das  gewifs  vorerst 
hinreichen  durfte,  um  die  Bediirfnisse  fur  den  Ban  von  Lokalbahnen  zu 
befriedigen. 

Dies  der  wesentliche  Inhalt  der  neuen  Schrift.  Die  Vorschlage  des 
Verfassers  sind  gewifs  gut  gemeint.  Die  neueste  Mafsregel  der  oster- 
reichischen  Regierung.  den  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  IB.  Dezemher  1862 
bisher  von  den  Bahnen  gezahlten  Fahrkartenstempel  auf  das  Publikum 
abzuwalzen  und  also  mittelbar  die  Personenfahrpreise  zu  erhohen,  giebt 
aber  wenig  Aussicht,  dafs  die  Finanzverwaltung  auf  Stempeleiunahmen  zu 
Gunsten  der  Lokalbahnen  verzichten  wird.  Aber  aucli  abgesehen  hiervon, 
erscheint  die  Begrundung  einer  Erhohung  der  Personentarife  in  Oesterreich 
wenig  uherzeugend.  Fur  den  deutschen  Leser,  der  bisher  daran  gewohnt 
war,  aus  Oesterreich  nur  Loblieder  auf  den  osterreichischen  Kreuzer- 
zonentarif  zu  vernehmen,  ist  es  zwar  recht  interessant,  nun  auch  einmal 
von  dort  von  einflufsreicher  Seite  ein  abfalliges  Urtheil  zu  horen.  Sagt 
doch  Sonnenschein  S.  52:  ini  Nahverkehr  habe  „der  Kreuzerzonentarif  den 
Charakter  eines  Verkehrsbazillus  angenominen.  der  den  ganzen  Organismus 
des  Eisenbahnbetriebes  zu  zerstoren  drohe,“  giebt  er  doch  auf  S.  73  das 
zu,  was  bisher  in  Oesterreich  stets  bestritten  wurde,  dafs  die  gauze,  auf 
Grundlage  des  Kreuzerzonentarifs  aufgestellte  Persone  n verkehrs- 
statistik  eine  unrichtige  ist.  Man  scheint  also  doch  auch  in  Oester- 
reich schon  jetzt  von  den  Segnungen  des  Kreuzerzonentarifs  nicht  inehr 
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so  durchdrungen  zu  sein,  wie  in  den  ersten  Zeiten  seiner  Einfuhrung. 
Aber  durum  darf  man  dock  nieht  mit  sole  hen  Grunden  fur  eine  Erhohung 
dieses  Tarifs  kampfen,  wie  dies  der  Verfasser  thut.  Seine  vergleichenden 
Zusammenstellungen  der  Personenfahrpreise  verschiedener  Lander,  aus  denen 
die  aufserordentliehe  Niedrigkeit  des  Kreuzerzouentarifs  hervorgehen  sol!, 
sind  ganz  unbrauchbar.  Er  stellt  darin  lediglich  die  kilomet  rise  hen 
Ei n heitssiitzo  eines  Zonentarifs  denen  von  Kilometertarifen  gegen- 
iiber.  Das  giebt  ein  ganz  falsehes  Bild.  Der  Zonentarif  hat  keine  Aus- 
nahmesatze,  wie  sie  beispielsweise  in  Preufsen  inassenhaft  bestehen.  Der 
Einheitssatz  des  Zonentarifs  ist  nicht  das  Kilometer,  sondern  die  Zone. 
Wenn  man  also  Einheitssatze  zweier  auf  so  verschiedener  Grundlage 
beruhenden  Tarife  vergleichen  will,  so  mufs  man  zuerst  einen  Durch- 
schnittssatz  des  Zonentarifs  ermitteln,  der  natiirlich  viel  holier  ist.  als 
der  Einheitssatz.  Wenn  ferner  der  Verfasser  gegen  die  zu  niedrigen  Satze 
des  Nahverkehrs  in  Oesterreieh  zu  Felde  zielit,  so  durfte  er  nieht  ver- 
sehweigen,  dais  beispielsweise  in  Preufsen,  in  England,  in  Frankreieh 
Personentarife  fur  den  Nakverkehr  bestehen,  die  erheblich  niedriger 
sind,  als  die  regel mafsigeu  Satze  jenor  Lander  und  — man  sehe 
die  Zusanmienstellung  im  Archiv  1892,  S.  358  If.  naeh  — in  Preufsen 
z.  B.  auch  als  die  im  Nahverkehr  von  Wien.  Die  Tabellen  S.  52 — 59 
beweisen  also  meines  Eraehtens  gar  nichts,  weil  sie  auf  falscher  Grund- 
lage stelien  und  luckenhaft  sind.  — Die  Aeufserung  S.  52  fiber  das  Gesetz 
der  Massenntitzuug  — dies  nebenbei  — steht  zwar  in  deni  Bueh  Ulriehs: 
Personentarif  und  Zonentarif  8 31  gedruekt,  aber  nur,  um  sofort  in  dem 
folgenden  Satze  von  Ulrich  widerlegt  zu  werden.  Der  Leser  des  Sonnen- 
schein’schen  Buches  mufs  dagegen  glauben,  Ulrich  hiitte  eine  so  ungereimte 
Ansicht  selbst  vertreten. 


Das  neue  Bucli  Sonnenscheins  giebt  ein  reichhaltiges  Material,  ins- 
besondere  auch  in  den  Beilagen,  zur  Beurtheiluug  des  Osterreichischen 
Nebenbahnwesens.  Ob  seine  Vorschlfige  zur  finanziellen  Sicherung  des 
dortigen  Lokalbahnbaues  aber  durchfuhrbar  sind,  erscheint  mindesteus 
zweifelhaft  und  i h re  wissenschaftliohe  Begrundung  kann  als  eine  ge- 
lungene  nicht  bezeichnet  werden.  v.  <1.  L. 


Goring,  A , Professor  an  der  konigl.  technischen  Horhschule  zu  Berlin. 
Eine  Strassenbahn  mit.  Zahnstrecken  (St.  Gallen— Gais). 
Mit  14  in  den  Text  eingedruckten  Holzschnitten.  Berlin,  I8i*2. 
Wilh.  Ernst  k Sohn.  Preis  1,50  «,#. 

Der  Verfasser  schildert  nach  einer  franzOsischen  Quelle  die  14  km 
hinge  Strafsenbahn  von  St.  Gallen  nach  Gais,  die  mit  einer  Spurweite  von 
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1 ni  Kruinmungen  his  herab  zu  30  m Halbmesser  und  Steigungen  bis 
92°/oo  zuni  grofsen  Theil  auf  der  Kantonstrafse  von  St.  Gallen  nach  Appeu- 
zell  gebaut  ist  und  funf  Zahnstreeken  in  einer  Gesainmtlange  von  3348  m 
besitzt.  Die  Balm  ist  verh&ltnifsmafsig  biliig  und  die  Reinertrage  des 
ersten  Jahres  haben  geniigt,  um  das  Obligationenkapital  mit  47*  % zu  ver- 
zinsen.  Mit  Recht  weist  der  Verfasser  darauf  bin,  dafs  eine  solche  Balm 
in  Hinblick  auf  das  neue  preufsische  Kleinbahngesetz  voile  Beachtung 
verdient.  Xaeh  ihrem  Muster  konnen  auch  in  den  bergigen  Gegenden 
Xord-  und  Mitteldeutscblands  Bahnen  gebaut  und  damit  zablreiche  ent- 
legene  Platze  der  Kleinindustrie  deni  grofsen  Eisenbahnnetze  angescli lessen 
werden  v.  d.  L. 


Miles  Ferrarius.  Studien  fiber  die  lieutigen  Eisenbahnen  ini 
Kriegsfalle.  Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Hartlehen’s  Verlag.  1892. 

Der  Verfasser  bat  in  dem  vorliegenden  Bficlilein  seine  ini  vorigen 
Jahrgang  des  Archivs  (S.  194)  angezeigte  politisch-militfirische  Studie: 
Die  Eisenbahnen  und  die  Kriegffihrung,  wesentlieh  erweitert  und  (lurch 
inaneherlei  neue  thatsachliche  Angaben  erganzt.  Insbesondere  werden  in 
deni  siebenten  Abscbnitte  (S.  22—50)  die  Eisenbabn wehrkral'te,  wie 
der  Verfasser  sich  ausdrfickt,  von  Rufsland,  Frankreicb,  Oesterreich-Ungarn, 
Italien  und  Deutschland  eingehend  in  ihrem  gegenwfirtigen  Stande  ge- 
schildert.  In  einer  kurzen  Schlufsbetrachtung  wird  als  wesentliche  mili- 
tarist-lie Aufgabe  der  Eisenbahnen  hingestellt,  rase  he  und  gewaltige  Eut- 
sclieidungen  herbeizufiihren  und  hierdurch  den  Krieg,  seine  Leiden,  seine 
Opfer  und  Verwiistungen  abzukfirzen.  Andererseits  meint  der  Verfasser 
aber  auch,  dafs  die  Wchrhaftniachung  der  Volker  der  europaischen  Grofs- 
staaten  (lurch  ein  wohldurchdachtes  strategist-lies  Eiseubahnnetz  auch  eine 
Burgschaft  melir  ffir  die  Erhaltung  des  Friedens  bietet.  Auch  dieser 
neuen  Studio  ist  weiteste  Verbreitung  zu  wiinschen.  v.  d.  L. 


Heim,  Dr.  Carl,  Dozent  an  der  kgl.  techniseben  Hochschule  zu  Hannover. 
Die  Einrichtung  elekt  rise  her  Beleuchtungsanlagen  ffir 
Gleichstrombetrieb.  Mit  fiber  300  Abbildungen. 

Derselbe  Verfasser.  Die  Akkumulatoren  ffir  station  are  elek- 
trische  Beleuchtungsanlagen.  Mit  62  Abbildungen. 

Leipzig,  1892.  Oskar  Leiner. 

Elektrische  Beleuchtungsanlagen  haben  in  den  letzten  Jahren  eine 
solche  Verbreitung  gefunden,  dafs  die  Kenntnifs  der  hierzu  erforderlichen 
baulichen  und  niaschinellen  Einrichtungen,  deren  Unterhaltung  und  Be- 
dienung  aucli  ffir  weitere  Kreise,  welche  eine  elektrotechnische  Vorbildung 
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nicht  genossen  haben.  zur  Nothwendigkeit  geworden  ist.  Da  hierbei 
wesentlich  die  Beleuchtungsanlagen  fur  Gleichstrombetrieb  in  Betrarbt 
koramen,  so  wird  das  vorliegende,  dieses  Gebiet.  umfassende  Buch  ein  all- 
gemeines  Interesse  linden.  Dasselbe  ist  wesentlich  fur  den  praktischen 
Gebrauch  bestimmt  und  giebt  theoretische  ErOrterungen  nur  soweit,  als 
dies  fur  das  Verstandnifs  durchaus  erforderlich  ist:  die  ubersichtliche  An- 
ordnung  des  Stoflfes,  die  klare,  sachlich  gehaltene  Beschreibung  und  die 
grofse  Zahl  anschaulicher  Abbildungen  machen  das  Werk  besonders 
werthvoll. 

Der  erste  Abschnitt  behandelt  die  Wirkungsweise  der  Dynamoma- 
schinen,  giebt  Abbildungen  und  Beschreibungen  der  neuesten  Maschinen 
verschiedener  Fabrikanten  und  bespricht  kurz  die  gebrauchlichsten  Be- 
triebsmaschinen  und  deren  Verbindung  mit  der  Dynamomaschine.  Es 
folgt  ini  zweiten  Abschnitt  die  ausfuhrliche  Besprechung  der  Akkumula- 
toren,  im  dritten  diejenige  der  Bogen-  und  Gluhlampen.  Der  vierte  Ab- 
schnitt giebt  nahere  Mittbeilungen  fiber  die  Leitung  und  Vertheilung  des 
elektrischen  Stromes,  with  rend  im  funften  Abschnitt  die  Hilfsapparate. 
Aus-  und  Umsclialter,  Sicherungen,  Regulirwiderstknde,  Spannungs-  und 
Strommesser  u.  s.  w.  in  erschOpfender  Weise  vorgefuhrt  werden.  Be- 
sonderes  Interesse  erwecken  die  Angaben  im  sechsten  Abschnitt  fiber  die 
Fiihrung  des  Betriebs,  die  vorkommenden  Storungen  und  die  Mittel  zu 
ihrer  Beseitigung.  Auch  die  im  Schlufsabschnitt.  enthaltenen  Mittbeilungen 
iiber  Entwurfe  von  Beleuchtungsanlagen,  fiber  die  Preise  der  einzelnen 
Tlieile  derselben,  sowie  die  als  Beispiel  angefiihrten  Kostenberechnungen 
fur  Anlagen  und  Betrieb  werden  Allen  erwunscht  sein,  die  einen  nSheren 
Einblick  in  die  Wirthschaftlichkeit  soldier  Anlagen  gewinnen  wollen. 

Die  zweitangefuhrte  Sell  rift  ist  dadurch  entstanden,  dafs  aus  deni 
zuerst  besprochenen  Werk  die  die  Akkuniulatoren  behandelnden  Ab- 
schnitte  zusammengestellt  und  wesentlich  erweitert  worden  sind.  Insbe- 
sondere  haben  darin  aucli  die  neuesten  Fortsehritte  in  der  Konstruktion 
und  Anwendung  der  fur  Beleuchtungsanlagen  bestimmten  Akkuniulatoren 
Aufnahme  gefunden.  Auch  diese  Sell  rift  behandelt  den  Stoff  wesentlich 
von  der  praktischen  Seite  und  kann  wegen  ihrer  k Happen,  verstandlichen 
Darstellungsweise  bestens  enipfohlen  werden.  IF—/. 


Canter,  ().,  kais.  Postrath.  Der  technische  Telegraphendienst, 
Lehrbuch  fiir  Telegraphen-,  Post-  und  Eisenbahnbeamte. 
IV.  Auflage.  Breslau  1892.  J.  U.  Kerns  Verlag  (Max  Muller). 

Auch  die  vierte  Auflage  dieses  Buches,  dessen  Verfasser  als  hervor- 
ragender  Fachmann  bekannt  ist,  ist,  wie  die  ini  Jahrgang  1887,  S.  445 
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des  Archivs  angezeigte  dritte  Auflage,  ein  Lehrbuch,  eine  telegraphische 
Grammatik  fur  alle,  die  sich  im  technischen  Telegraphendienste  unter- 
richteu  wollen  und  Prufungen  zu  bestehen  haben,  und  gleichzeitig  ein 
Nachschlagebuch  fur  alle  berufsmiil'sig  in  diesem  Fache  thiltigen  Personen. 
Dementsprechend  sind  aueh  die  Hilfswissenschaften,  deren  Kenntnifs  fur 
diesen  Theil  der  Elektrotechnik  gefordert  wird,  wie  Pliysik,  Chemie  und 
Mathematik,  in  ihren  Beziehungen  zu  der  Telegraphie  kurz  erurtert.  Die 
ersten  Abschnitte  enthalten  einen  gedraugten  Auszug  aus  der  allgemeinen 
Elektrizit&tslehre,  und  zwarwerden  im  ersten  der  Magnetismus,  im  zweiten 
die  Reibungselektrizit&t,  iin  dritten  der  Galvanismus,  im  vierten  die  gal- 
vanischen  Elemente,  im  funften  die  Fortpflanzung  des  galvanischen 
Stromes  im  Leiter,  im  sechsten  die  Messung  der  Stromst&rke  und  die 
Bestimmung  der  Konstanten  galvanisclier  Elemente  und  im  siebenten  die 
Induktions-,  Erd-  und  thermo-elektrischen  Strome  besproehen.  Erst  im 
folgenden,  achten  Absehnitt,  in  dem  nur  die  in  den  vorhergchenden  Kapiteln 
gewonnenen  Kenntnisse  vorausgesetzt  werden,  wird  die  Telegraphie  be- 
liandelt,  wobei  aucli  die  Grundsatze  der  Telephonie  erortert  werden.  Der 
neunte  Absehnitt  betrifft  die  Apparatverbindungen  (Stroml&ufe),  der  zehnte 
die  StOrungen  im  Telegraphenbetriebe  und  der  elfte  die  Kabeltelegraphie. 
Zur  Erleichterung  der  mathematischen  Aufgaben  ist  eine  trigonometrische 
Tafel  angehangt.  Trotz  des  umfangreichen  Stoffes  enthalt  das  Buch  nur 
343  Seiten,  was  durch  die  gedr&ngte,  aber  uberall  klare  und  erschSpfende 
Darstellung  erreieht  ist.  Das  Verstandnifs  des  Werkes  erleiehtern  noeh 
188  in  den  Text  gedruckte  vortreffliche  Holzschnitte,  sodafs  dasselbe  Allen, 
die  sich  fiber  die  Telegraphenteehnik  unterrichten  wollen,  nur  warm 
empfohlen  werden  kann. 


Sanoy,  .1.  Die  Bcdeutung  der  Elektrizitiit  fur  das  soziale 

Leben.  Konstanz,  1832.  Ernst  Ackermann. 

Die  Absicht  dieses  Buehes  ist,  darzuthun,  dais  durch  zweekmafsige 
Verwerthung  der  Elekrizitfit  eine  wesentliche  Besserung  der  wirt.hschaft- 
lichen  Verhaltnisse  moglich  sei,  und  dafs  auf  diese  Weise  eine  Lbsung  der 
sozialen  Frage  erhoflft  werden  kOnne.  Bei  seinen  Untersuehungen  geht 
der  Verfasser  von  den  allgemeinen  Begriffen  „Kraft“  und  „Arbeit“  aus, 
erortert  die  Weehselwirkung  beider  und  gelangt  zur  Unterscheidung 
zwischen  flbewusster  und  unbewusster  Kraft  und  Arbeitu  (mensehliche 
und  NaturkrSfte).  Er  will  sodann  nachweisen,  dafs  zur  Herbeifuhrung 
gesunder  wirthschaftlicher  Zustfmde  dahin  gestrebt  werden  miisse,  den 
Werthuntersehied  zwischen  Arbeitskraft  und  Arbeitsjerzeugni fs 
unend ii eh  grofs  zu  gestalt en. 
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Im  zweiten  Tlicil  wird  daun  geschichtlich  die  Kultur-  und  Industrie- 
entwicklung  der  Menschheit  dargestellt.  Es  wird  gezeigt,  dafs  die  Arbeit 
mir  niitzlich  ist,  wenn  sie  produktiv  ist,  dafs  mit  der  Einfuhrung  der 
Dampfkraft  und  der  Steinkohlen  in  die  Industrie  der  Mensch  zwar  in 
vielen  Beziehungeu  nicht  melir  unmittelbar  abhangig  ist  von  den  Natur- 
kriiften,  deni  Wind,  der  Wasserkraft  u.  s.  w.,  dafur  aber  das  Kapital.  das 
die  Menschheit  in  der  Steinkohle,  dem  Holz  und  den  Metallen  besitzt,  un- 
aufhaltsain  und  ohne  Ersatz  verbraucht  wird.  Hierdureh  sei  die  ungesunde 
Lage  entstanden,  dafs  die  Kraft  zu  hohen  Werth  babe  irn  VerhaJtnifs  zu 
deni  Erzeugnifs.  Verfasser  weist  dabei  daraufhin,  wie  ungeheure  Kraftmengen, 
die  nichts  kosten,  unbenutzt  in  der  Natur  zu  Grunde  gehen.  z.  B.  ini 
strOmenden  Wasser  der  Fliisse,  das,  wie  zahlenmafsig  erliiutert  wird,  weit 
melir  Kraft  in  sich  fuhrt,  als  alie  Menschen,  Thiere,  Steinkohlen  u.  s.  w. 
zusammen  leisten.  Zum  Schlufs  wird  gezeigt,  dafs  die  Elektrizitat  die 
einzige  Kraft  sei,  in  die  sich  die  Wasserkraft  vortheilliaft  umwandeln 
lasse,  zumal  keine  andere  Kraft  die  Vortheile  der  Uebertragbarkeit 
(Lauffeu-Frankfurt)  und  der  Aufspeicherbarkeit  (Akkumulatoren)  in 
gleicheni  Mafse  in  sich  vereine.  Die  Wasserkraft  koste  aber  nichts.  datier 
sei  bei  ihr  der  Werthunterschied  zwischen  Arbeitskraft  und  Arbeits- 
erzeugrifs  ein  unendlich  grofser  und  somit  (lurch  sie  in  Verbindung  mit  der 
Elektrizitat  die  Vorbedingung  fur  gesunde  wirtlischaftliche  Verhaltnisse 
und  dainit.  auch  die  Vorbedingung  zur  LOsung  der  sozialen  Frage  gegeben. 


Fircks.  Frh.  v.  A,  und  Petersilie,  A..  Dr.  Professor,  Mitglieder  des 
kgl.  stalistischen  Bureaus.  Taschenkalender  fur  Verwal- 
tungsbeamte  auf  das  Jahr  1893.  10.  Jahrgang.  Berlin.  1S92. 
Carl  Hermann's  Verlag. 

Der  neue  Jahrgang  dieses,  den  Lesern  des  Archive  wiederholt  em- 
pfohlenen  Kalenders  unterscheidet  sich  von  dem  letzten  lediglich  aufserlich 
dadurch,  dafs  er  in  zwei  getrennten  Theilen  erschienen  ist.  Der  erste 
enthalt  den  eigentlichen  Ka lender  und  die  Personalnachweise,  darunter 
wieder  eine  Rangliste  der  hoheren  Verwaltungsbeamten.  In  dem  zweiten 
Theile  linden  sich  die  Beilagen,  also  zahlreiche  zum  taglichen  Ge- 
brauch  fur  die  Beamten  werthvolle  Gesetze,  Verordnungen,  Erlasse  und 
kurze  sog.  wirtlischaftliche  Nachrichten.  Ob  diese  Trenuung  in  zwei 
Theile  die  Brauchbarkeit  des  Kalenders  erhoht,  ist  zweifelhaft.  Der  Ver- 
leger  hat  dadurch  Raum  gewonnen  fur  einen  erheblich  vermehrten  An- 
zeigenanhang  von  nunmehr  42  Seiten. 

v.  (/.  L. 
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Gehrke,  Betriebssekretiir.  Kalender  fur  Eisenbahnbeamte  auf  das 
Jahr  1892.  19.  Jahrg.  Dresden,  Gerhard  Kuhtmann.  Preis  ge- 
bunden  2 m,  vor  dem  Erseheinen  Subskriptionspreis  1 m. 

Der  uns  erst  vor  kurzem  zugegangene  Kalender  fur  das  Jahr  1892 
entlmlt  in  gefiilliger,  zweckentsprechender  Ausstattung  und  Anordnung  die 
in  diesem  Handbuche  gewtthnlich  abgedruckten  Nachrichten  und  Mitthei- 
lungen  fur  den  dienst  lichen  Gebrauch  der  Eisenbahnbeamten.  darunter  einen 
Auszug  aus  deni  Betriebsreglement  und  einen  Abdruck  des  Bahnpolizei- 
reglements,  welche  Verordnungen  bekanntlieh  lieide  mit  Ende  dieses  Jahres 
aufser  Geltung  treten.  Es  folgen  dann  einige  leere  Blatter  fur  Notizen 
und  ein  Vermerkkalender. 


Betriebsordnung  fur  die  Haupteisenbahnen  Deutschlands.  Pappband  60  i.v 

Bestimmungen  iiber  die  Befahigung  von  Eisenbahnbetriebsbeamten.  Papp- 
band BO  4. 

Signalordnung  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands.  Farbige  Ausgabe. 
Pappband  1,50  y/. 

Normen  fiir  den  Bau  und  die  Ausrustung  der  Haupteisenbahnen  Deutsch- 
lands. Pappband  30  4. 

Bahnordnung  fur  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands.  Pappband  30  4. 

Durchgesehen  ira  Reichseisenbahn amt.  Berlin,  Verlag  von 
Wilhelm  Ernst  & Sohn.  1892. 

Die  vorstehenden  Ausgaben  der  am  1.  Januar  1893  in  wesentlich 
veranderter  Fassung  in  Geltung  tretenden  wichtigen  Verordnungen  konnen, 
da  sie  einen  an  amtlicher  Stelle  durchgesehenen  fehlerfreien  Text  bringen 
und  in  sehr  handlichem  Format  gedruckt  sind,  den  betheiligten  Behorden 
und  Beamten  zur  BeschaHung  nur  empfohlen  werden. 


Hubner's  geographisch-statistische  Tabellen,  Ausgabe  1892.  Heraus- 
gegeben  von  Reg.-Rath  Prof.  F.  v.  Jurasehek.  Frankfurt  all. 
Heinrich  Keller.  1892.  Preis  der  Buchausgabe  kartonnirt  1.20  .//, 
der  Wandtafel ausgabe  60  4. 

Wir  nehmen  gern  Anlafs,  die  Leser  des  Archivs  auf  diese,  die 
41.  Ausgabe  der  wohlbekannten  Tabellen  aufmerksam  zu  machen,  die  auf 
einen  kleinen  Rauin  eine  Fiille  statistischen,  aus  den  besten  Quellen  ge- 
schopften  Stoffs  zusammentragen.  Die  ubersichtliche  Anordnung  erleichtert 
die  Benutzung  insbesondere  auch  dem  Verkehrsbeamten. 


1258 


Biicherschau. 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hanptwerke  iiber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Averuus,  C.  Les  projets  de  lois  sur  les  tarifs  de  chemins  de  fer  «\  la  chambre  des 
deputes.  Paris. 

Be&udeloux,  J.  La  s€curit£  dans  l’exploitation  des  chemins  de  fer.  Paris. 

Borglit,  R.  van  der.  Die  wirtbschaftliche  Bedeutung  der  Rheinseeschiffahrt. 
Coin  a.  Rh.  Jt  3,  o. 

Bourdon,  J.  Tables  pour  le  trace  des  courbes  de  raccordenieut  par  angles  suceessifs. 
Issouduu.  Fr.  1.25. 

Brockhaus’  Konversationslexikon.  14.  Autlage.  Band  IV.  Caub  bis  Deutsche  Kunst. 
Leipzig.  Jt  10.00 

Biichelen,  C.  Zur  Tanernbabnfrage.  Salzburg.  Jt  O.50. 

Dambacli.  O.  Das  Gesetz  iiber  das  Postwesen  des  Deutschen  Reiches  vom  28.  Ok- 

tober  1871.  5.  Autlage.  Jt  3,00. 

Decan ville,  P.  Rdponse  k la  conference  de  M.  H.  Coste  sur  les  chemins  de  fer  h 

voie  etroite.  Paris. 

Denioulin.  SI.  Note  sur  la  construction  des  locomotives  en  Augleterre.  Angers. 

Desrozicrs,  E.  et  Bonneau,  II.  Etude  sur  la  traction  61ectrique  des  trains  de 
chemin  de  fer.  Lille. 

Diskussion  iiber  den  Ausbau  der  Wasserstrafsen  in  Oesterreich  nnd  insbesondere  , 
iiber  die  Herstellung  eines  Donau-Oder-Kanals,  stattgefunden  im  Klub  der  Land* 
und  Forstwirthe  in  Wien  am  30.  Januar  1891.  Wien.  .//.  o.40 

Escnnde-Voltan.  Chemin  de  fer  international  de  France  k LtSrida  k travers  1'An- 
dorre.  Foix. 

Feral,  G.  Notice  sur  les  projets  de  construction  de  ligues  tie  chemins  de  fer  d’Albi 
a Moutauban,  de  Castelnaudary  a Lagulpie,  de  Gaillac,  Graulhet,  Lavaur  k Cas- 

taned-le-Haut.  Albi.  Fr.  0,30. 

Gasca,  (’.  L.  II  codice  ferroviario.  Volume  IV  e ultimo.  Milano.  L.  16.' K). 

Geiser,  K.  Vierzig  Jahre  Bernischer  Eisenbahupolitik.  Bern.  Jt  l 00. 

Gripois,  .1.  Sur  la  construction  d’un  chemin  de  fer  transsaharien  et  sur  les  instal- 
lations destinies  a le  prot^ger.  Nancy,  Paris. 

Hahn,  J.  Das  Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883  und  10.  April  1892. 
Berlin  1892.  Jt  4.50. 

Hcimburg,  J.  E.  v.  5000)  Kilometer  laudwirthschaftliche  Lokalbahnen.  ihre  Noth- 
wendigkeit  und  ihre  Durchfiihrbarkeit  im  Wege  der  genossenschaftliehen  Selbst- 
hilfe.  Oldenburg.  Jt  1.00. 

Just.  Das  Reichsgesetz,  betrefteud  die  Iuvaliditfits-  und  Altersversicherung  vom 
22.  Juni  1889.  Berlin  1892. 

Kittel,  B.  Die  bayerischen  Reservatrechte.  Preisgekrbnte  Studie  au?  dem  deutschen 
Staatsrecht.  Wiirzburg.  Jt  1.50. 


BUcherschau. 


1259 


Kroenig,  F.  Die  Verwaltung  der  preufsischen  Staatseisenbahnen.  Zweiter,  beson- 
derer  Theil.  Breslau  1892.  Ui  10,00. 

Moynier,  G.  Les  bureaux  internationaux  des  unions  universelles.  Genfcve.  UL  3,00- 

Nenkamp,  K.  Die  Reichsgewerbeordnung  in  ihrer  neuesten  Gestalt  nebst  Aus- 
fUhrungsvorschriften.  Berlin  1892.  UL  2, BO. 

Possehl,  E.  Ueber  die  Nothwendigkeit  und  den  Nutzen  des  Elbe-Trave-Kanals  fttr 
Ltlbeck.  Liibeck.  Ui  0,B0. 

Reitzenstein,  F.,  Frhr.  v.  Das  deutsche  Wegerecht  in  seinen  Grundziigen.  Frei- 
burg i.  B.  UL  2,00. 

Reports,  American  Railroad  and  corporation.  Chicago.  $ 5,00. 

Reports,  Interstate  Commerce,  v.  3,  decisions  and  proceedings  of  the  Interstate 
Commerce  Commission  under  the  Interstate  Commerce  act  of  Feb.  4,  1887,  and 
amendments,  together  with  all  decisions  of  the  courts  relating  to  Interstate 
Commerce  with  notes.  Rochester,  New-York.  5 6,00. 

Stan$,  A.  Theorie  und  Praxis  des  Eisenbahngleises.  Wien,  Leipzig  1892. 

Statsbanedriften  1807—1892.  (Bericht  iiber  den  Betrieb  u.  s.  w.  der  danischen  Staats- 
bahnen  1867—1892).  Kopenhagen  1892. 

Snsemihl,  A.  J.  Das  Eisenbabnbauwesen  fttr  Bahnmeister  und  Bauaufseher.  B.  Auf- 

lage.  1892.  Wiesbaden.  UL  6,80. 


Zeitschriften. 

Allgemeine  Bauzeitung.  Wien. 

Heft  9.  1892. 

Der  Moldauviadukt  bei  Cervena. 

Annalen  des  Deutschen  Reichs  fiir  Gesetzgebung,  Verwaltung  und  Statistik. 
Mttnchen  und  Leipzig. 

No.  10.  1892. 

Das  internationale  Uebereinkommen  iiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  (Eger). 

Bulletin  du  ministers  des  travaux  publics.  Paris. 

Mai  1892. 

La  legislation  generale  des  chemins  de  fer  allemands.  — Suisse:  Arret#  du 
Conseil  federal  concernant  des  ameliorations  dans  Sexploitation  des  chemins 
de  fer.  — Autriche:  Resultats  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  de  1’Etat 
de  188<i  a 1890- 

Juni  1892. 

Accidents  sur  les  chemins  de  fer  fran^ais  d'interet  general  en  1891.  Re- 
sultats comparatifs  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  fran<;ais  d’interet 
local  (annees  1891  et  1890'.  Resultats  comparatifs  de  l’exploitation  des 
tramways  fran^ais  (annees  1891  et  1890).  Etats-Unis  d’Amerique  du  Nord. 
— Resultats  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  en  1889  et  1890  Inde 
anglaise.  — Resultats  de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  en  1889.  D#ve- 
loppement  des  chemins  de  fer  de  18B3  h 1888—89.  Roumauie.  — Resultats 
de  l’exploitation  des  chemins  de  fer  en  1888.  Serbie.  — Resultats  de  l’ex- 
Archiv  Mr  Eisenbahnwesen.  1892.  u. 
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ploitation  des  chemins  de  fer  1890.  Roumanie  et  Serbie.  — Resultats  de 
l’exploitation  des  chemins  de  fer  de  1879  1889.  Uruguay.  — Resultats 

gendraux  des  chemins  de  fer  en  1889. 

Centralblatt  der  Bnuver  wait  ting.  Berlin. 

No.  38—43.  Vom  17.  September  bis  22.  Oktober  1892. 

(No.  38  und  39a:)  Stofsverbindung  der  Breitfufsschieuen.  (No.  39:)  Eiusturz 
der  Mdnchensteiner  Briicke.  (No.  40:)  Fahrstrafsenhebel  in  Eisenbahnstell- 
werken.  (No.  40a:)  Zur  Stofsverbindung  der  Breitfufsschienen.  (No.  410 
Schneetreiben  an  Eisenbahndammen.  (No.  43:)  Werth  der  Belastungsproben 
eiserner  Briicken.  Ueber  Bremsschuhe. 

Danuhius.  Wien. 

No.  38  — 42.  Vom  22.  September  bis  20.  Oktober  1892. 

(No.  38,  39  und  42:)  Gegenseitige  Beziehung  der  Wasserstrafsen  und  der 
Eisenbahnen  in  der  Transportindnstrie. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin.  „ 

No.  70—81.  Vom  31.  August  bis  8.  Oktober  1892. 

(No.  70:)  Der  Plan  einer  Kanalbriicke  zwischen  Englaud  und  Frankreich. 
(No.  81:)  Die  neuen  gesetzlichen  Vorschriften  fur  den  Ban  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  Deutschlands. 

Deutsche  Verkehrsblatter.  Berlin.  Mtinchen.  Leipzig. 

No.  33—42.  Vom  18.  August  bis  20.  Oktober  1892. 

(No.  330  Die  neue  strategische  Eisenbahn  Karlsruhe — Roschwoog  — Strafs- 
burg  i./Elsafs.  Die  Eisenbahn  von  Reutlingeu  nach  Hanau.  (No.  34:)  Der 
Eilgiiterverkehr.  Ueber  den  Stand  des  europdischen  Eisenbahnverkehrs. 
(No.  35:'i  Die  hdchste  Bergbahn  der  Welt.  (No.  36:)  Vom  Reparaturstand 
der  Eisenbalmwagen.  Die  sibirische  Ueberlandbahn.  (No.  37,  39  und  41:) 
Auch  eine  Organisationsfrage.  (No.  380  Der  § 316,  2 des  Reichsstrafgesetz- 
buches.  Ueber  englisches  und  amerikanisches  Eisenbahnwesen.  (No.  40:' 
Ungehobene  Millionen  beini  Eisenbahnbetrieb.  (No.  41:)  Sonntagsruhe  und 
Wagenmaugel.  (No.  42:)  Das  bO.jahrige  Jubilaum  des  Vereins  fiir  Eisen- 
bahnkunde  zu  Berlin. 

Dinglers  polytechnisches  .Journal.  Stuttgart. 

Jahrgang  73.  Bd.  284.  Heft  11.  12  und  13.  Vom  9.  16.  und  23.  September  1892. 
Die  elektrischen  Eisenbahneinrichtungen  auf  der  Frankfurter  Ausstellung 

L’Economiste  fran^ais.  Paris. 

No.  39.  Vom  24.  September  1892. 

La  reforme  des  tarifs  de  chemins  de  fer  en  Autriche  et  eu  Hongrie  et  ses 
resultats.  Les  chemins  de  fer  tunisiens. 

IKejitaHoaopoacHoe  ai-io  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  23—32.  1892. 

(No.  23  und  240  Ueber  die  Spurweite  der  Eisenbahnen  untergeordncter 
Bedeutung.  (No.  250  Ueber  die  Einrichtuug  der  Statistik  bei  der  Wladi- 
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kawkasbahn.  (No.  29  und  30:)  Ueber  die  Vorkehrungen  der  Eisenbahnen 
ftir  st&rkeren  Verkehr.  Die  Benutzung  der  Lokomotiven  in  Rufsland  nnd 
in  anderen  Landern.  (No.  31:)  Staats-  nnd  Privat-Bau  nnd  Betrieb  der 
Eisenbahnen  nach  Leroy- Beaulieu.  Untersuchung  von  Schmierfetten.  (No.  32:) 
Ueber  Neigungsweiser  an  den  Eisenbahnen. 

Elektrotechnische  Rundschau.  Frankfurt  a.  M. 

Heft.  24.  1891/92.  IX.  Jahrgang. 

Der  gegenwartige  Stand  des  Bahnbetriebes  mittelst  Akkumulatoren. 

Elektrotechnische'  Zeitschrift.  Berlin. 

Heft  39.  Vom  23.  September  1892. 

Strafsenbahnbetrieb  mit  Akkumulatoren  in  Birmingham. 

Heft  43.  Vom  21.  Oktober  1892. 

Berechnung  der  maximalen  Fahrgeschwindigkeit  auf  elektrischen  Eisenbahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1390—1398.  Vom  19.  August  bis  14.  Oktober  1892. 

(No.  1390:)  Glasgow  Central  Railway:  (No.  1391 :)  Passenger  locomotive  for 
the  St.  l’etersburgh  and  Warsaw  Railway.  (No.  1391  und  1394  0 The  intero- 
ceanic  Railways  of  Central  America.  (No.  1392-1394:)  Renewing  Railway 
viaducts  in  Scotland.  (Nr.  1392" : Colour  blindness.  Notes  from  South 
Yorkshire.  (No.  1393:)  Russian  compound  locomotive.  The  Brain  system 
of  electric  tramways.  (No.  1394:)  The  New  South  Wales  Railways. 
(No.  1395:)  The  proposed  Channel  bridge.  (No.  1395  und  1397:)  The  use  of 
timber  on  western  American  Railroads.  The  resistance  of  Railway 
curves.  A year’s  working  of  British  Railways.  (Nr.  1395  und  1397:) 
American  rail  and  track.  (.No.  1397:)  American  Railroads.  (No.  1398:) 
Railroad  building  in  Northwest  Canada. 

Engineering  News.  New-York. 

No.  33 — 42.  Vom  11.  August  bis  13.  Oktober  1892. 

(No.  33.  36,  38,  39,  40  und  42:)  The  engineering  schools  of  the  United 
States.  (No.  33:)  The  Grant  locomotive  works.  (No.  34  und  39:)  American 
locomotives  in  New  South  Wales.  (No.  35:)  Distortion  of  Railway  track  by 
the  Great  Japanese  earthquake.  Change  of  gage  on  the  Great  Western 
Railway  and  in  the  United  States.  The  triple  fish  rail  joint.  A symposium 
on  the  use  of  steel  for  Railway  bridges.  (No.  36:  > A fortified  Railway 
station  in  India.  Difficulties  encountered  in  Driving  the  Mersey  tunnel. 
The  Mt.  Vernon  viaduct.  British  Railway  accidents  in  1891.  (No.  37:)  A 
new  method  of  securing  traction  on  heavy  grades.  Hoisting  machinery  and 
safety  dutches;  Otis  elevating  cable  Railway.  State  management  and  in- 
spection of  Railways  in  the  Argentine  Republic.  Wear  of  street  Railway 
track  with  steam  motors.  (No.  38:)  The  Hudson  River  tunnel  ami  its  Eng- 
lish engineer.  Protection  of  Railway  tracks  in  Sicily  (No.  39:)  Some 
Railway  ^improvements14  of  60  years  ago.  (No.  40:)  New  hook  gage  appli- 
ances. The  Kinsmann  automatic  block  system.  Automatic  stop  for  use 
with  block  signal  systems.  (No.  41:)  An  Irish  narrow  gage  locomotive. 
(No.  41  und  42:)  The  new  Broadstreet  station  at  Philadelphia.  Pennsylvania 
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R.  R.  (No.  41:)  A Railway  oommerce  congress.  The  early  pile  Railways. 
Trainshed  of  the  main  passenger  station,  Cologne.  (No.  42:)  Statistics 
showing  progress  and  prospects  of  Railway  construction  in  the  Southwestern 
States.  The  Price  rail  joints.  Standard  train  rules  for  the  use  with  block 
systems.  Railway  construction  in  the  Southwest. 

Glaser'g  Annalen  ffir  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  5.  1.  September  1892. 

Ueber  die  Herstelluug  der  Lokomotivkessel.  Vom  Nachwuchs  der  maschineu- 
technischen  Oberbeamten  bei  den  Reichseisenbahnen.  Reisebericht  iiber 
Besichtigung  englischer  Luxuswagen,  sowie  sonstiger  Betriebsmittel  tind 
Eiurichtungen.  Der  Verkehr  Londons  mit  besonderer  Beriicksichtigung  der 
Eisenbahneu. 

Heft  6.  15.  September  1892. 

Ueber  die  Herstelluug  der  Lokomotivkessel.  Wagen  mit  grofsem  Lade- 
gewicht.  Reisebericht  iiber  Besichtigung  englischer  Luxuswagen.  sowie 
sonstiger  Betriebsmittel  und  Einrichtungen. 

Heft  7.  1.  Oktober  1892. 

Die  mechanischen  Anlagen  der  Eisenbahneu  und  die  Stellwerke  fur  Weichen 
und  Signale.  Schieneustuhl  oder  Verbreiterung  des  Schienenfufses?  Die 
Zukunft  des  preufsischen  Staatseisenbahn-  und  Staatsbauwesens  und  ihrer 
hiiheren  Beamten. 

Heft.  8.  15.  Oktober  1892. 

Die  Zukunft  des  preufsischen  Staatseisenbahn-  und  Staatsbauwesens  und 
ihrer  hoheren  Beamten.  Reisebericht  iiber  Besichtigung  englischer  Luxus- 
wageu,  sowie  sonstiger  Betriebsmittel  und  Einrichtungen.  Die  deutsche 
Reichspost  und  die  Eisenbahuen.  Von  der  Gleichbehaudlung  der  Techniker 
und  Juristen  bei  der  preufsischen  Staatseisenbahn verwaltung. 

Das  Handels-Museum.  Wien. 

No.  35 — 42.  Vom  1.  September  bis  20.  Oktober  1892. 

(No.  35:)  Zur  Triester  Eisenbahnfrage.  (No.  42:)  Der  IV.  internationale 
Eisenbahnkongrefs. 

* » 

HBxaBepx  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

Heft  August-September  1892. 

Neue  Schnellzugslokomotive  der  SUdwestbahnen.  Die  Liiftung  der  Personen- 
wagen. 

Jahrbitcher  flir  Nationalokonumie  und  Statistik.  Jena. 

Heft  IV.  1892. 

Die  Stundenzonenzeit. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

Juni  1892. 

The  development  of  transportation  systems  iu  the  U.  S.;  financial  policies, 
and  the  results  to  which  they  are  leading. 
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Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  31 — 39.  Vom  30.  Juli  bis  24.  September  1892. 

(No.  310  II  disastro  di  Grassano  alia  Corte  d’appello  di  Bologna.  Circa 
1’uso  dei  segnali  d’allarme  applicati  alle  carrozze  dei  treni.  (No.  33:)  II 
segnale  d’allarme  nei  treni.  Ferrovia  da  Allessaudria  e Novi  a Piacenza. 
La  rete  delle  strade  ferrate  russe.  (No.  370  Appunti  sulle  ferrovie  italiane. 
(No.  38:)  Esperimenti  d’illuminazionale  elettrica  delle  carrozze  presso  le 
ferrovie  del  Mediteraneo.  (No.  39:)  Appunti  sulle  convenzioni  ferroviarie 
di  1886.  L’arvenire  delle  strade  ferrate  elettriche 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  34 — 43.  Vom  21.  August  bis  23.  Oktober  1892. 

(No.  34  bis  86:)  Appenzeller  Strafseneisenbahn  in i t gemischtem  System. 
(No.  36:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juui  1892.  (No.  37:)  Vom  IV.  inter- 
nationalen  Eisenbahnkongrefs  in  St.  Peterburg.  (No.  38:)  Die  Trennung  der 
Betriebskosten  uach  Leistnngen  im  Personen-  und  GUterverkebr.  Die  elek- 
trische  Strafsenbahn  in  Halle.  (No.  39— 40:)  Anfahreinrichtung  fur  Verbund- 
lokomotiven  von  Lindner.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1892.  (No.  40:) 
Von  den  Anlagen  der  Pennsylvania  Steel  Company.  (No.  41  u.  42:)  Das  neue 
Eisenbahnbetriebsreglement.  (No.  42:)  Der  statistische  Bericbt  Uber  den 
Betrieb  der  kdnigiich  shchsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1891.  (No.  43:) 
Ticketversicherung.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  August  1892. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  33.  Vom  12.  August  1892. 

Proposed  terminal  for  the  Hudson  river  tunnel  Railroad.  Four-cylinder  com- 
pound locomotive  for  the  Manitou  & Pikes  Peak  Railroad.  Compound  lo- 
comotives in  France. 

No.  34.  Vom  19.  August  1892. 

Map  of  the  Manchester  ship  canal.  The  Railroads  in  Chicago.  Notes  on 
British  train  speeds.  Improvements  on  the  Illinois  Central.  The  New  South 
Wales  locomotives. 

No.  35.  Vom  26.  August  1892. 

Compound  rail  invented.  Railroads  in  California.  Transportation  exhibits 
at  the  world’s  fair.  Illinois  Central  car  for  world’s  fair  traffic.  The  Busk 
tunnel.  Test  of  the  Johnstone  compound  locomotive  on  the  Mexican  Central 
Railroad.  The  Otis  elevating  Railroad.  The  Texas  Railroad  commission 
case.  What  makes  a fair  comparison  of  efficiency  of  compound  and  single 
expansion  locomotives?  The  car  accountants’  associations. 

No.  86.  Vom  2.  September  1892. 

Meyer-Lindner  duplex  compound  Ipcomotive.  The  New  Jersey  injunction 
in  the  Reading  case.  Dimensions  of  recent  eight-wheel  engines.  The  Che- 
sapeake & Ohio.  Profit  sharing  again.  Juli  accidents.  „Toughened“  steel 
rails.  The  New  England  road  masters’  association.  Effect  of  temperature 
on  axles.  Notes  on  British  train  speeds.  Some  moral  factors  in  the  engi- 
neers’ career. 
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No.  37.  Vom  9.  September  1892. 

Passenger  station  at  Laconia.  Proposed  belt  line  of  the  Chicago  Union 
transfer  Railway.  The  safety  of  passengers  at  stations.  Improvements  in 
locomotive  valve  gears.  The  rhigt  to  hire  whom  yon  choose.  The  Chicago 
drainage  and  ship  canal.  Ticket  scalpers  iu  England.  Rock  slides  on  the 
Arlberg  Railroad. 

No.  38.  Vom  16.  September  1892. 

Lake  Shore  and  Michigan  Southern  passenger  car.  Pneumatic  interlocking 
apparatus  of  the  Wuerpel  switch  & signal  Co.  Railroad  terminals  at  the 
world’s  fair.  The  Railroads  and  the  cholera.  Cost  of  renewals  of  cross  ties. 
The  New  South  Wales  engines  again.  Aire-brake  tests.  Victor  Hugo  and 
the  locomotive.  Cost  of  transportation  by  rail  and  water.  The  Transandiue 
Railroad. 

No.  89.  Vom  28  September  1892. 

World’s  Columbian  exposition  terminal  Railroad  station.  Location  of  the 
New  York  and  New  Jersey  bridge.  The  never-ending  whistle  racket. 
Trusting  the  engine  man.  The  Ocean  transportation  of  petroleum.  The 
Railroads  and  the  cholera.  Railroad  sanitation  in  times  of  cholera.  Dating 
tickets  by  perforation.  The  construction  and  operation  of  the  State  Rail- 
roads of  Bosnia  and  Herzegovina.  Notes  on  British  train  speeds.  Steam 
car  heating.  Provident  funds  on  Indian  Railroads.  The  German  parcels  post. 

No.  40.  V om  30.  September  1892. 

New  passenger  station  and  yard  at  Broadstreet,  Philadelphia.  Brake-testing 
rack  of  the  Boyden  brake  Company.  Locomotives  which  have  developed 
over  1000  horse  power.  The  Texas  Railroad  Commission  and  the  Minnesota 
case.  August  accidents.  Master  car  and  locomotive  painters’  association. 
The  Baines  car  truck.  How  to  meet  satety  appliance  legislation.  Car 
heating  by  steam.  The  Lauterbrunnen-Murren  mountain  Railroad.  Cable 
street  Railroads.  The  commerce  of  the  great  lakes  and  of  the  Mississippi 
river.  Railroads  of  the  Caucasus  and  Central  Asia. 

No.  41.  Vom  7.  Oktober  1892 

Brick  arches,  Illinois  Central  Railroad.  The  Vaughan  spring  rail  frog.  The 
Eberhardt  portable  rail  taw  and  drill.  The  Lielgerwood-rapid  unloader. 
The  six  old  Chicago  Railroads.  Uniformity  in  block  and  interlocking  signal 
systems.  Transportation  to  the  world’s  fair.  Freight  trains  partially  air 
braked  Preliminary  tests  of  the  Purdnre  universal  locomotive  ,.Sche- 
nectady“.  The  Liverpool  overhead  Railroad. 

No.  42.  Vom  14.  Oktober  1892. 

Passenger  station  of  the  Illinois  Central  Railroad  at  Chicago.  The  Price 
rail  points.  Fares  to  New  York  during  the  world’s  fair.  The  six  old  Chi- 
cago Railroads.  Uniform  rules  for  working  the  block  system.  Uniform 
practice  with  fixed  signals  A method  of  protecting  drawbridges.  Indicator 
cards  form  the  Johnstone  compound  locomotive.  Some  disputed  points  in 
Railroad  bridge  designing. 
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The  Railway  Engineer.  London. 

No.  152.  September  1892. 

Express  passenger  engine.  North  Straffordshire  Railway.  Express  passenger 
engine,  broad  gauge  convertible.  Railway  structures.  Level  crossings  in 
American  cities.  Bridges  in  the  Bengal  Presidency.  Signaling  of  Waterloo 
station,  London  and  S.  W.  R.  The  Leopoldina  R.  The  design  and  con- 
struction of  Railway  carriages  and  wagons.  Recent  patents  relating  to 
Railways. 

No.  153.  Oktober  1892. 

The  Northern  Railways  of  England.  The  design  and  construction  of  Railway 
carriages  and  wagons.  Railway  working  expenses  and  tubular  frame  wagons. 
Tests  of  the  new  Baldwin  engines-New  South  Wales  government  Railways. 
Standard  designs  of  signalling  appliances.  Railway  structures.  Heavy  en- 
gine for  the  Iron  Range  and  Huron  Bay  Railway.  Administration  report  on 
the  Railways  in  India  for  1891-  92.  Express  passenger  engine,  London, 
Brighton  and  South  coast  Railway. 

The  Railway  News. 

No.  1491  bis  1502.  Vom  30.  Juli  bis  15.  Oktober  1892. 

(No.  1491:)  The  United  States  government  and  the  Canadian  Railways  and 
canals.  (No.  1492):  American  Railroad  Statistics  for  1891.  French  Railways 
in  1891.  (No.  1492  u.  1497:)  Railway  servants’  hours  of  labour.  (No.  1493:) 
Home  Railways  in  the  past  half-year.  (The  English  and  Welsh  lines). 
Hours  of  labour  on  Continental  Railways.  (No.  1495:)  Lessons  of  the  past 
half-year.  The  metropolitan  Railway:  1863  to  1892.  (No.  1496:)  The  me- 
tropolitan Railway:  opening  of  the  extension  to  Aylesburg.  Railway  acci- 
dents in  1891:  passengers.  Indian  Railways  in  1891.  The  locomotive  and 
its  development.  The  Railway  delegates  at  St.  Petersburg.  (No.  1497:) 
Railway  accidents:  servants.  (No.  1498:)  British  and  American  Railway 
statistics.  Irish  light  Railways.  Fuel  on  Indian  Railways.  Joint  ownership 
of  Railways.  (No.  1501:)  Railway  servants  congress.  Brazilian  Railways. 
The  amalgamated  society  of  Railway  servants.  (No.  1502:>  Second-class 
traffic  and  how  to  retain  it.  Joint  ownership  of  Railways:  „The  widened 
lines.4*  Australian,  Victoria  and  New  South  Wales  government  Railways. 
The  State  Railroads  at  Bosnia  and  Herzegovina.  Third-class  passengers. 
The  Formosa  government  Railway. 

Revista  tecnologica  industrial.  Barcelona. 

Juli  1892. 

Resistencio  de  materiales. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  3.  September  1892. 

Note  sur  le  type  de  rail  (modele  1891)  des  chemins  de  fer  de  1’Etat  fran^ais. 
Les  chautterettes  a acetate  de  soude  du  chemin  de  fer  du  Nord.  La  sup- 
pression definitive  de  la  voie  large  sur  le  Great  Western  Railway.  Bases 
employees  a la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Gothnrd  pour  le  calcul  des 
ponts  metalliques. 
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Schweizerische  Bauzeitnng.  Zurich. 

No.  13.  Yom  24.  September  1892. 

Die  gerichtlichen  Entscheide  in  Saclien  der  Monchensteiner  Bruckenkata- 
strophe.  Verordnung,  betreffend  Berechnung  und  Prilfung  der  eisernen 
Briicken-  und  Dachkonstruktionen  auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsininisteriams  fur  Eisenbahnen  nnd  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  101 — 21.  Vom  6.  September  bis  22.  Oktober  1892. 

(No.  101  Der  Ingenieurrath  des  mssischon  Kommunikationsministeriums. 
(No  102:)  Eisenbahuverkehr  im  Monat  Juli  1892.  (No.  101  und  105:)  Die 
Eisenbahnen  Grofsbritanniens  in  1891.  (No.  110  ) Eisenbahnzentralabrech- 
nungsbUreau  in  Oesterreich  im  Jahre  1891.  (No.  Ill:)  Ueber  die  Entwick- 
lung  der  Eisenbahnen  in  Italien.  (No.  114:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
August  1892.  (No.  115:)  Die  Korbweidenkultur  langs  der  Ssterreichischen 
Eisenbahnen  rait  Ende  1891.  (No.  121:)  Die  transandische  Eisenbahn. zwischen 
Buenos  Ayres  und  Valparaiso. 

Vierteljahrsschrift  fiir  Volkswirthschaft,  Politik  und  Kulturgeschichte.  Berlin. 
20.  Jahrgang,  Vierter  Band,  1.  Hdlfte. 

Die  Schweizer  Eisenbahnfrage. 

La  voie  terree.  Faris. 

No  512—521.  Vom  18.  August  bis  20.  Oktober  1892. 

(No.  512:)  Les  capitaux  fran<jais  et  les  chemins  Strangers.  I/exploitation  et 
la  police  des  chemins  de  fer.  (No  514:)  Les  chemins  alg($riens.  Le  premier 
chemin  de  fer  de  montagnes  en  France.  (No  515:)  Notes  de  voyage. 
Rachat  et  les  ^conomiques.  Le  budget  des  travaux  publics.  Le  transport 
des  bestinux.  (No.  516,  517  und  520:)  L’utilite  des  chemins  de  fer  d'int^ret 
local.  (No.  516:)  Les  demandes  en  d^taxes.  De  la  responsabilit^  des 
compagnies  de  chemins  de  fer  en  cas  d’avarie.  Les  accidents  de  chemins 
de  fer.  (No  517  und  520:)  Le  Metropolitan.  (No.  518:)  Une  nouvelle  for- 
mule  d’exploitation.  Les  erreurs  de  taxes.  La  clause  de  „uongarantie“. 
Detaxes  et  trop  per^us.  La  grande  vitesse  des  trains.  (No.  519:?  Le  rachat 
des  canaux  du  Snd-Onest.  Les  detaxes  des  transports.  (No.  520:)  La  reor- 
ganisation du  controle.  (No.  520  und  621:)  Le  budget  des  chemins  de  fer 
de  l’Etat.  (No  521:)  Le  systeme  de  bouchon.  La  societe  generate  des 
chemins  de  fer  economiques. 

Volkswirthschaftliche  Wochensehrift.  Wien. 

No.  452.  Vom  25.  August  1892. 

Ueber  elektrische  Eisenbahnen. 

Zeitschrift  des  Architekten-  un<l  Ingenienr-Vereins.  Hannover. 

Heft  6.  1892. 

Der  Umbau  des  Bahnhofs  Bremen 

Zeitschrift  des  osterreicliischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 

No  35—38.  Vom  26.  August  bis  16.  September  1892. 

(No.  35  und  37:)  Die  Dampfmaschinen  auf  der  Landesausstellung  zu  Prag. 
i No.  36:)  Ueber  die  Ban-  und  Betriebsverhaltnisse  der  Belleville  Strafsen- 
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seilbahn  in  Paris  und  die  Northernstrafsenseilbahn  in  Edinburgh.  (No.  38:) 
Ueber  die  Lokomotivcn  uuseres  Erdballes. 

Zeitschrift  fiir  Bauwesen.  Berlin. 

Belt  X— XII. 

Vorrichtungen  fiir  die  Unterhaltung  und  Priifung  der  neuen  Weichselbriicke 
bei  Dirschau.  Der  Viadnkt  und  die  Personenaufziige  in  Weehawken  bei 
New-York. 

Zeitschrift  fiir  Eisenbahnen  und  Danipfschiftahrt  der  osterreichisch-ungarischen 
Monarchic.  Wien. 

No.  84—43.  Vom  21.  August  bis  23.  Oktober  1892. 

(No.  34:)  Das  Lagerhaus  und  die  Trausportkette.  (No.  35:)  Der  V.  inter- 
natiouale  Binncnschiffahrtakongrefs.  Der  Personen-  und  Giiterverkehr  der 
osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  ersten  Semester  1892.  (No.  3(5:) 
Elektrische  Balinen  fiir  den  Sclmellverkehr.  Der  rnmanisch-norddentsche 
Eisenbahnverbund  (No.  37—40:'  Die  Entwicklung  der  Landesbahnen  unter 
den  Lokalbahnen  in  Steiermark.  (No.  38:)  IV.  internatioualer  Eisenbahn- 
kongrefs.  (No.  39:*  Englische  und  deutsche  Eisenbahnpolitik.  Der  oster- 
reichisch-ungarische  Eisenbabnverkehr  im  Monat  Juli  1892.  (No.  40  u.  41:) 
Die  Beschliisse  der  Euquete,  betreffend  die  Fbrderuug  des  Lokalbahnwesens 
in  Galizien.  (No.  42:)  Das  preufsische  Gesetz  ilber  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlufsbahnen  vom  28.  Juli  1892.  (No.  43:)  Die  Ablieferung  der  Giiter. 
Der  bsterreichisch-ungarische  Eisenbabnverkehr  im  Monat  August.  1892. 

Zeitschrift  fiir  Lokal-  und  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 

Heft  2.  1892. 

Ueber  die  bei  Bahnen  anwendbaren  Bremsen  mit  besonderer  Bilcksichtnahme 
auf  die  Sekundareisenbahnen  und  Trambahnen.  (Schlufs.)  Die  Abbasions- 
und  Zahnradbahn  zwischen  St.  Gallen  und  Gais.  Das  Krankenversicberungs- 
gesetz  vom  10.  April  1892. 

IKypuaja,  MuuucTopcTBa  nyrea  coo6weuia.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)  St.  Petersburg.  Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  April— Mai  1892. 

Die  3.  Sitzung  des  internationalen  Eiseubabnkongresses  in  Paris  1889.  Das 
Railway  and  Clearing  House  in  England.  Bestimmung  der  Selbstkosten 
des  Eisenbabntransports.  Die  Fortscbritte  der  Schmalspur  in  verschiedenen 
Landern. 

Zeitschrift  fiir  Staats-  und  Volkswirthschaft.  Wien  1892. 

No.  XXXVIII.  Vom  18.  September  1892. 

Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  24  bis  80.  Vom  20.  August  bis  20.  Oktober  1892. 

(No.  24  —27:)  Die  Entwicklung  der  elektrischen  Eisenbahnen.  (No.  24:)  Ueber 
Strafsenbahnen  mit  Seilbetrieb.  (No.  25:)  Strafsenbabnsystem  der  Ford- 
Washburn  Storelectro  Comp.  {No.  25,  27  u.  28:)  Zur  Spnrweitenfrage  der 
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Sekundarbalinen.  (No.  26:)  Ueber  Kabelbahuen,  die  privilegirfe  bkonomische 
Eisenbalm,  System  Leinwather.  (No.  27  u.  28:)  Der  Ban  von  Untergrund- 
bahnen.  (No.  28:  Die  elektrische  Strafsenbahn  in  Halle  a.  S.  (No.  29:‘ 

Elektrische  Strafsenbahn  in  Bradford.  (No.  29  u.  30:)  Appenzeller  Strafsen- 
eisenbahn  mit  gemischtem  Systeme.  (No.  29:)  Die  volkswirth.schaftliclie  Be* 
deutung  der  Schnialspurbabnen.  (No.  80:)  Zur  Spurweitenfrage  der  Sekmi- 
darbahnen.  (No.  30:)  Ueber  die  Bau-  mid  Betriebsverhaltnisse  der  Belleville- 
Stral’senseilbalin  in  Paris  und  der  Nortliern-Strafsenseilbahn  in  Edinburgh. 
Salzburgs  Verkehrsanlagen 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbaknverwaltungen.  Berlin. 

No.  65—84.  Vom  20.  August  bis  26.  Oktober  1892. 

(No.  65  und  66:)  Protokoll  der  in  Hamburg  am  3..  4.  und  5.  August  1892  ab- 
gehaltenen  Vereinsversammlung.  (No.  67:)  Die  deutscbe  Rekhspost  und  die 
Eisenbahnen.  Einfiilirung  der  Einheitszeit  in  Deutschland.  (No.  68:)  Inter- 
kontinentale  Eisenbahn  zwischen  Nord-  und  Sudamerika.  (No.  69:)  Die 
nordamerikanischen  Eisenbahnen  in  technischer  Beziehung.  Ueber  die 
Erliohung  der  Tragfahigkeit  der  Gttterwagen.  (No.  70—74:)  Die  Eisen- 
bahnen Brasiliens.  (No.  71:)  Noch  ein  Wort  fiber  den  Lokouiotivbetrieb 
mit  mehrfachen  Mannschafteu.  Wilhelm  Luxemburg  Eisenbahn  in  1891- 
(No. 72:)  Ein  zusammengeset/.ter  Kilometerzouen-Stafl'eltarif  flir  den  Personen- 
verkehr.  Der  Handelsamtsbericht  fiber  die  Betriebsergebnisse  der  englischen 
Bahncu  in  1891.  (No.  73:)  Die  Linienfiihrung  elektrischer  Stadtbaknen. 
(No.  73  und  74:)  Die  Giiterbewegung  auf  den  Eisenbahnen  und  den  Wasser- 
liiufen  in  Rufsland  in  1890.  (No.  73,  76:)  Die  schmalspurigen  Lokalbahnen 
in  Ungaru.  (No.  74:)  Zur  Ausbildung  der  hoheren  Eisenbahnbetriebs- 
beamten.  (No.  75:)  Die  sibirische  Eisenbahn.  (No.  76:)  Die  Betriebsergeb- 
nisse der  staatliehen  Lokalbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1891.  (No.  77:)  Der 
elektrische  Betrieb  auf  Vollbahnen.  ,No.  78:)  Die  sachsischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1891.  (No.  79.)  Zur  Reorganisation  der  preufsischen  Staatseisen- 
bahnverwaltung  (No.  80  82:)  Ein  Riickblick  auf  die  Entwickluug  des  Eisen- 
bahnwesens.  (No.  83:)  Zur  Organisation  des  Lokalbahnwesens  in  Oester-. 
reich.  (No.  84:)  Wagen  mit  grofsem  Ladegewicht.  Das  50jahrige  Jubilaum 
des  V’ereins  ftlr  Eisenbahnkunde.  Zwei  deutscbe  Eisenbahn-Veteraue. 


Hnr«u»n»-nnbfn  ini  Auftram  tin  Kfiniglicben  HinUterium*  ■>:  SfTentllclicn  Arbeilen. 


Verl«i{  vou  Julluii  Springer,  Berlin  N.  — l>ruok  eon  H.  b.  Hermenn.  Berlin  tf.W. 


t*k  • A • * - A • * • A • A • JZK 


^:#:#:ccccccc#> 

♦ Ao  A < A V A V A V A V A « A * A ? 


V 


A,  o A,  » 


*f*V  .-  • • :, 

• » - * 


.*.&.***  « W 


r&,  * * ,X%  * .A,  « A o A o AO  A 

T,T  #.'f£ 
#>  $ <f>  ■&  <f>  & 

A o .A  o A-  o A o A o A 

4fc 

1 * .A.  * A ♦ . A o A * A 

’ $ # <&  # $ 

A o A 0 A ♦ ■&  $ A 

#,<$?  ^,4’  # 

« A ♦ A * A ♦ Ay, 

>,  <&  & <t>  r 

A o A * A ■ 


• V ^ V 

’n-,.  ',  ♦-.- 


♦ A o*  A £ 


M 


A 


♦ A o A ♦ 


'■  • 

. ■■  > \f, 

« A *V<» 

, o A 0 .V vc  . 

| W®&i 

i * Je  V a V A. 

I !>  # <&  <$> 

* J,«l*  A o A 0 A * A 0 . 

1 , # $ <5 

W 4<  4 \ 4$  4$  4fr 

• * A o A o A rt  A o o o J 

• '§M 

;.  */&&&&&&$ 

A -.»  A >"V  o ..*  A k A |>_-A  s O a ,0  A A *- 


Digitized  by  Google 


